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Abstrakt  
Tato diplomová práce se zabývá vlivem rozsahu rekonstrukce na cenu stavebního 
objektu. Vliv rozsahu rekonstrukce spočívá v porovnání celkových vynaložených 
nákladů na mostní objekt při rekonstrukci vrchní části mostu s ponecháním hlavní nosné 
konstrukce a při rekonstrukci, kdy dojde i k výměně hlavní nosné konstrukce. Celkové 
vynaložené náklady jsou předpokládány na dobu 60 let.  
Abstract 
This diploma thesis deals with the influence of range of reconstruction on the price of 
building construction. Effect of the extent of reconstruction consists in comparing of the 
total costs of the bridge during reconstruction of the top of the bridge leaving the main 
structure and during the reconstruction realized with the exchange of the main 
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1 ÚVOD 
Tato práce se zabývá vlivem rozsahu rekonstrukce na cenu stavebního objektu. Rozsah 
vlivu rekonstrukce spočívá v porovnání celkových vynaložených nákladů na dobu 60 let 
na mostní objekt při částečné rekonstrukci, kdy dojde k opravě vrchní části mostu 
s ponecháním hlavní nosné konstrukce a při rekonstrukci, kdy dojde i k výměně 
samotné hlavní nosné konstrukce. Znění diplomové práce mě zaujalo již při výběru 
témat. Je zde možnost porovnat celkové náklady na rekonstrukci a údržbu staršího 
mostního objektu ve dvou variantách na dobu 60 let a zjistit, jaké vlivy budou mít 
největší dopad na jeho cenu.   
Mostní objekt, u kterého zjišťujeme vliv rozsahu rekonstrukce, byl postaven dle 
původní dokumentace v roce 1978. Nachází se u obce Suchohrdly u Miroslavi. 
Hlavní nosnou konstrukci mostu tvoří deska, sestavena z předpjatých nosníků KA-73. 
Na nosníky je provedena spádová betonová deska, na mostě nejsou použity ložiska, 
nosná konstrukce je uložena plošně na lepenku, mostní závěry jsou podpovrchové. Na 
spádové betonové desce je mostní svršek. Spodní stavbu mostu tvoří masivní betonové 
opěry, které jsou založeny na ražených pilotách. Z důvodu nevyhovujícího mostního 
vybavení, špatného stavu nosné konstrukce a spodní stavby, je nutno provést 
rekonstrukci mostu.  
V teoretické části se zaměřím především na teorii mostních objektů, dále pak na jejich 
rekonstrukci. Poslední úsek této části se zaměřím na teorii týkající se rozpočtů a jejich 
sestavení. Budu se zde zaměřovat převážně na části, které se týkají přímo mostního 
objektu mé diplomové práce. 
V praktické části je proveden rozpočet rekonstrukce s ponecháním hlavní nosné 
konstrukce a rekonstrukce s její výměnou. Dále je proveden rozpočet na výměnu 
povrchu na mostě, který probíhá co 10 let, rozpočet na opravu po 20 letech u obou dvou 
variant. První varianta v sobě obnáší rekonstrukci se zachováním hlavní nosné 
konstrukce, zatímco druhá varianta počítá s jejím zbouráním a výstavbou celé nové 
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vrchní části mostu. Zvolil jsem si pro druhou variantu rámovou konstrukci, z důvodu 
její hospodárnosti. Následně vyhodnotím investiční náklady na dobu 60 let u obou 
variant. Výsledkem je vyhodnocení efektivnosti vynaložených investičních prostředků 
na rekonstrukci staršího mostního objektu a vlivů, které to ovlivňují. Mým 
předpokladem je, že cena druhé varianty, tj. rekonstrukce s novou nosnou 
konstrukcí budu levnější než rekonstrukce se zachováním nosné konstrukce. 
Protože údržba rámové konstrukce mostu je malá, zatímco v případě nosné 
konstrukce z předpjatých nosníků je údržba nákladná. Další výrazný vliv bude mít 
určitě i životnost obou typů mostů. 
Pro sestavení položkového rozpočtu byla použita projektová dokumentace, která 
popisuje nový stav nemovitosti i původní stav před rekonstrukcí. V praktické části je 
uvedena veškerá prováděná činnost týkající se obou rekonstrukcí. 
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2 TEORETICKÁ ČÁST 
Teoretická část bude rozdělena na tři základní části. První se bude týkat mostních 
objektů, k nim budou uvedené základní pojmy, jednotlivé typy a technologie výstaveb. 
Druhá část se bude zabývat rekonstrukcí mostů, jaké jsou důvody pro rekonstrukce a 
jednotlivé typy. Třetí část se bude zabývat rozpočtováním. Seznámíme se zde se 
základním názvoslovím, třídníky a sestavením samotného rozpočtu ke stavebnímu 
objektu. 
2.1 Mostní objekty – pojmy, typy, technologie výstavby 
V následující kapitole budou uvedeny základní pojmy, které jsou spojeny s mostními 
objekty. Budeme se zaobírat základním rozdělením mostních objektů, ale i jejich 
jednotlivých částí jakou jsou například spodní stavba, mostovka, opěry, mostní svršek, 
atd. 
2.1.1 Základní pojmy  
Pro převedení vodního koryta, dopravní cesty, případně potrubní komunikace přes jiné 
komunikace (dálnice, cesty, průpravy, železnice, silnice) či překážky typu řeky, potoky, 
rokle atd. se používá speciálních staveb – mostních objektů. Mostní objekt je vlastně 
technické dílo sloužící k převedení komunikace přes přirozené případně umělé 
překážky. Zároveň je součástí komunikace, a to té, která po něm přechází. Tím pádem 
musí splňovat veškeré podmínky platné pro převáděnou komunikaci.  
U mostu se považuje za základní funkci převést dopravu bezpečně a hospodárně přes 
překážku. A od toho se odvíjí základní požadavek na návrh mostu. Projektant by měl 
vždy navrhnout konstrukci tak, aby co nejlépe zapadala do krajiny. Současně musí 
navrhnout ekonomickou konstrukci, kde bude uplatněno správné konstrukční řešení. 
Zároveň by architektura samotného mostu odrážet současnou dobu a pokrok ve vědě a 
technologii. 
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Pozemní komunikace - dopravní cesta, která je určena pro silniční a jiné vozidla a 
chodce, včetně zařízení pevných, která jsou nutná pro zajištění tohoto užívání a jeho 
bezpečnost.  
Mostní objekt - náhrada za zemní těleso komunikace v místě, kde je potřeba překonat 
překážku. Standardně je tvořen jedním nebo více vedle sebe postavenými mosty, 
lávkami nebo propustky včetně všech stavebních děl a s tím spojených úprav 
k samotnému zajištění jeho funkce a životnosti. Mostní objekty se podle přemostění dělí 
na mosty, propustky a lávky. 
2.1.2 Rozdělení mostních objektů dle typu 
Most – mostní objekt nebo jen jeho část s kolmou světlostí aspoň jednoho otvoru min. 
2,01 m. Základem je spodní stavba, jedna nebo několik nosných konstrukcí, mostní 
svršek, mostní vybavení a přidružené díla. 
Propustek – mostní objekt nebo jeho část s kolmou světlostí otvoru do 2 m včetně. 
Slouží především k překonání malých vodotečí, pěší stezky a trubních vedení. Příčný 
rozměr je u propustku značně větší. 
Lávka – slouží pěšímu provozu nebo revizím a jiným účelům. 
2.1.3 Hlavní části mostu 
Most se skládá z dvou hlavních částí – vrchní a spodní stavby mostu. 
Mostní konstrukce – část mostu tvořená spodní stavbou a nosnou konstrukcí. Termín 
mostní konstrukce je používám v případě, když oddělení hlavní nosné konstrukce od 
spodní stavby není dostatečně zřetelné konstrukčně. Bývají to rámové nebo klenbové 
konstrukce. 
Vrchní stavba – je složena z nosné konstrukce a z mostního svršku. Hlavní části nosné 
konstrukce jsou hlavní nosná konstrukce, mostovka, ztužidla, ložiska, dilatační závěry. 
Často se stává, že některé části odpadají, případně splňují více funkcí najednou. 
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Příkladem může být rámová konstrukce mostu, kdy plní funkci jak hlavní nosné 
konstrukce, tak mostovky. Mostní svršek se liší podle druhu používání. 
Spodní stavba mostu – je část mostu tvořená základem, podpěrami, mostními křídly, 
závěrnými zdmi a přechodovými deskami. Základ mostu je souhrn základů jednotlivých 
podpěr, případně souvislý základ celého mostu. Podpěra je svislá nebo nakloněná část 
mostu, přenášející tlaky nosné konstrukce na základ. Opěra (pilíř) je krajní mostní 
podpěra. Úložný práh je část podpěry, přenášející  podporové tlaky do dříku podpěry. 
Závěrná zídka je část opěry, uzavírají zemní těleso proti nosné konstrukci. Přechodová 
deska je prvek ukládaný za rub opěry pro omezení a vyrovnání sedání za rubem opěry. 
Mostní křídlo je zeď nebo stěna navazující na mostní opěru a uzavírající zemní těleso 
komunikace po stranách opěry.  
Nosná konstrukce mostu – nosná konstrukce mostu přenáší účinky zatížení z mostního 
svršku na spodní stavbu. Je tvořena všemi nebo jen některými konstrukčními prvky: 
hlavní nosnou konstrukcí, mostovkou, ložisky a mostními závěry. Nosná konstrukce 
může být přesypaná, tj. s vrstvou zeminy nebo betonu pod mostním svrškem, nebo 
nepřesypaná s přímým uložením mostního svršku.  
Hlavní nosná konstrukce je hlavní složkou nosné konstrukce, ukládanou na mostní 
podpěry buď přímo, nebo prostřednictvím ložisek, případně je do podpěr vetknuta. 
Podle materiálu se rozeznává konstrukce dřevěná, cihelná, kamenná, z prostého, 
železového nebo předpjatého betonu, ocelobetonová nebo ocelová. 
Mostovka slouží k uložení mostního svršku a k přenosu zatížení na hlavní nosnou 
konstrukci. Podle své polohy vzhledem k hlavní nosné konstrukci rozeznáváme mostovku 
horní, dolní, mezilehlou a zapuštěnou. [1, s.6] 
Ložisko slouží na přenášení podporového tlaku z hlavní nosné konstrukce na spodní 
stavbu a tím zajišťuje pohybovou volnost, tu buď umožňuje, nebo ji znemožňuje. 
Kromě přenášení tlaků, musí umožnit pootočení, tj. posunutí hlavní nosné konstrukce 
v jednom nebo ve všech směrech.  
- 15 - 
 
Podle funkce dělíme ložiska na pevná, která umožňují pouze pootočení kolem bodu 
nebo přímky a pohyblivá, která umožňují i posuv v jednom případně ve všech směrech. 
Ložiska dále dělíme podle konstrukčního uspořádání na kluzná, válcová, kyvná, kulová 
a pružná. Dále se dělí podle materiálu na ocelová, betonová, elastomerová a 
kombinovaná. 
Ložiska desková – používá se u malých rozpětí, tj. do přibližně 10 m. Je složeno ze 
dvou plechů s mezilehlou poddajnou vložkou – lepenka, azbest, apod. Tyto ložiska 
umožňují posun a malé pootočení. Standardní tloušťka uložení je 10 až 20 mm. 
Mostní závěr slouží jako ukončení nosné konstrukce. Jsou tím pádem součástí nosné 
konstrukce, kde slouží k překrytí dilatačních spár. Hlavním úkolem mostních závěr je 
umožnění posunu a pootočení konstrukce beze změny plynulosti dopravní trasy. Závěr 
musí splňovat velké nároky, co se týče bezpečnosti a trvanlivosti při namáhání.  
Mostní závěry podpovrchové jsou nejjednodušší typ závěrů. Jedná se o překrytí spáry 
dvěma plechy. Výskyt je u starších mostů. Od tohoto typu závěru se již upouští. 
Mostní svršek – část mostu uložená přímo nebo nepřímo na nosné konstrukci, složená 
ze všech nebo jen z některých dále uvedených součástí. U silničního svršku sem patří 
vozovka, chodníkové, krajnicové nebo cyklistické zpevnění, odvodňovací a odrazný 
proužek, dělící pás, dopravní ostrůvek, izolace, vyrovnávací a spádová vrstva, římsa 
apod. [1, s.6] 
 
Obrázek 2.1-1 - Hlavní části mostu 
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Vozovka – konstrukce na mostě, která je vícevrstvá. Je na horním povrchu mostovky. 
Mezi tři hlavní úkoly vozovky považujeme: 
 Umožnění plynulé a hlavně bezpečné jízdy vozidel 
 Přenášení nahodilého zatížení na nosnou konstrukci například od nárazů vozidel 
 Ochrana mostovky před vlivem dopravy a přírodních vlivů, např. povětrnost 
Mostní vozovka musí mít dostatečnou odolnost vůči účinkům dopravního zatížení, 
deformaci mostovky, teplotních změn. Vozovka musí být nepropustná, trvanlivá, rovná 
a zároveň drsná. 
Mostní vozovka je složena z krytu a izolačního systému (ochranné a izolační vrstvy) a 
speciálních úprav povrchu samotné mostovky.  Rozlišujeme dva druhy krytu a to tuhá – 
cementobetonová a netuhá – živičná. 
Kryt vozovky dělíme na obrusnou a spodní vrstvu, která slouží jako ložná. V některých 
případech je možné některé vrstvy vozovky vynechat. V tom případě je funkce 
vynechané vrstvy sloučena s jinou vrstvou a ta splňuje její funkci. Ale v případě, kdy 
povrch mostovky nemá spád pro odvodnění nebo je-li povrch mostovky nerovný, je 
nutné navrhnout další vrstvy, která to napraví, v tomto případě se jedná o spádovou 
vrstvu a vyrovnávací vrstvu. Součástí vozovky musí být vždy vrstva obrusná a izolační. 
U netuhé vozovky (živičné) se kryt navrhuje jako jedno, případně vícevrstvá konstrukce 
z asfaltového betonu, asfaltového koberce mastixového nebo litého asfaltu. Musí být 
dodrženy určité tloušťky podle ČSN. 
Pří působení záporných ohybových momentů v nosné konstrukci mostu v oblasti 
podpovrchových mostních závěrů je dobré se zaobírat návrhem vyztužení krytu 
vozovky syntetickou tkaninou. 
Ochranná vrstva – slouží k zamezení mechanického poškození izolace od provozu. 
V případě netuhé mostní konstrukce (živičná) se ochrana navrhuje pouze ze živičných 
směsí. Pro ochranu izolačních vrstev pod římsou a chodníky se navrhuje vložka z  
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asfaltových pásů, které jsou lepeny do vrstvy asfaltové modifikované hmoty, případně 
natavených na podklad. 
Izolační vrstva – chrání povrch nosné konstrukce proti povrchové vodě. Povrchová 
voda totiž nepříznivě působí na beton, může způsobit zvedání, trhání vozovky. Aby 
splňovala naplno svou funkci, je potřeba, aby byla spojena s mostovkou po celé ploše a 
aby byl její povrch odvodněn po celou dobu stavebních procesů i po dokončení stavby.  
Izolace bývá navrhována z natavitelných asfaltových izolačních pásů (NAIP), 
izolačního mastixu (MI), případně polymerní izolace, ta se navrhuje podle zvláštních 
předpisů. 
Vyrovnávací vrstva – pouze výjimečně. Pokud například povrch mostovky není 
proveden tak, aby byl vhodný podklad pro izolační systém. Často u rekonstrukcí, oprav 
a výměn vozovky. Vyrovnávací vrstva je z betonu vyztužené ocelovou sítí. 
Chodníky a římsy silničních mostů – římsy slouží k uchycení zábradlí nebo svodidel, 
případně na mostech bez chodníků k vytvoření zvýšené obruby. Vzhledem k tomu, že 
hrany říms tvoří postranní linii mostů, je nutné dbát na jejich kvalitu a estetično.  
Římsy bývají prováděny jak monoliticky, tak i prefabrikované, v některých případech i 
kombinované. V současné době se provádí pouze římsy monolitické. Je nutné je kotvit 
do nosné konstrukce a to z důvodu bezpečnosti.  
Přechody s přechodovými deskami – navrhují se délky 3 až 9 m. Záleží na velikosti 
rozdílů poklesů. Návrh vychází z následujících podmínek – stupeň konsolidace podloží 
je v době dokončení vozovky minimálně 80%, pod přechodovou deskou je přechodový 
klín, který je z propustného materiálu ve sklonu minimálně 1:10 a poslední podmínkou 
je minimální tloušťka vozovky, která musí být na přechodové desce 150 mm. Co se týče 
šířky přechodové desky, tak ta se navrhuje minimálně na šířku vozovky a zpevněné 
krajnice, případně na šířku mezi zvýšenými obrubami. Její sklon bývá 1:10 až 1:15 
směrem od opěry. Uložení desky na opěře bývá kloubové. U volného konce na 
štěrkopískové vrstvě. Pod povrchovou deskou se standardně provádí vrstva podkladního 
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betonu a to o tloušťce minimálně 50 mm. Izolace u přechodových desek tvoří asfaltový 
nátěr obvykle dvojnásobný nebo izolační pásy v jedné vrstvě.  
Mostní vybavení – mostním vybavením rozumíme soubor zařízení, jímž se mostní 
objekt doplňuje ke zvýšení bezpečnosti jeho uživatelů, k usnadnění prohlídek nebo 
údržby a k prodloužení jeho životnosti. Patří sem záchytné bezpečnostní zařízení 
(svodidlo, zábradelní svodidlo, zábradlí), odpadní zařízení (odvodňovač, odpadní žlab, 
odpadní potrubí), zábrany (protikouřová, protidotyková, krycí, izolační), osvětlovací 
zařízení (svítidla, stožáry, závěsy) [1, s.6] 
Záchytná bezpečnostní zařízení – podle požadavku na ochranu mostního okolí se 
navrhuje úroveň zadržení. Úroveň zadržení lze definovat jako největší ověřenou 
velikost bočního nárazu, při kterém je svodidlo schopné vzdorovat, aniž by bylo 
překonáno vozidlem. Pro jednotlivé úrovně jsou stanoveny testy. Pro nízké úhlové 
zadržení jsou svodidla označena T1, T2 a T3, pro běžná zadržení N1, N2 a pro vyšší 
zadržení to jsou H1, H2 a H3 a pokud se jedná o velmi vysoké zadržení, jsou to H4 a 
H4b. 
Je-li v okolí mostu:  
 zdroj pitné vody I. stupně, 
 souběžná, silně zatížená trať ČD, 
 veřejné prostranství s velkou frekvencí chodců, 
 souběžná, silně zatížená silnice, 
 souvislá obytná nebo občanská zástavba, 
 mimořádně nebezpečné objekty výbušnin a chemikálií, 
 protihluková stěna neuzpůsobená jako záchytné zařízení 
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musí být úroveň zadržení H2 až H3, v ostatních případech H1 až H2. U malých mostů – 
délky do 6 m a výšce nivelety nad terénem nebo dnem do 2 m – je dovoleno osadit 
svodidlo úrovně zadržení jako na silnici. [1, s.41] 
2.1.4 Rozdělení mostů 
Mosty dělíme dle několika hledisek, např. materiálu, druhu dopravy, druhu překážky, 
atd. 
Podle materiálu, který je používán na stavbu nosné konstrukce dělíme na mosty 
dřevěné, kamenné, cihelné, betonové (železobetonové, předpjaté), kovové, 
ocelobetonové. 
Podle druhu dopravy dělíme na mosty pozemních komunikací, drážních komunikací, 
kombinované, lávky pro chodce, průmyslové, zvláštní (vodovodní, atd.) 
Podle druhu překážky, kde záleží na účelu volného prostoru pod mostem, dělíme na 
nadjezdy (nad jinou dopravní komunikací), říční mosty (nad vodotečí), inundační mosty 
(nad územím, které je zplavováno je v době povodní), viadukty a estakády (nad suchým 
územím). 
Podle určené doby trvání rozlišujeme mosty na trvalé, dočasné (mostní provizoria) a 
rozebíratelné (vojenské mosty). 
Podle možnosti přemísťování mostu máme mosty pevné, pohyblivé (otočné, zdvižné), 
plovoucí (loďové). 
Podle geometrie v půdorysu dělíme mosty na kolmé a šikmé. Kolmými mosty jsou 
myšleny ty, které jsou podepřené na opěrách kolmo k podélné ose mostu, zatímco šikmé 
mosty jsou podepřené šikmo k podélné ose mostu. 
2.1.5 Typy mostů 
Mosty rozlišujeme podle počtu polí, statického působení nosné konstrukce, dle 
působení na podpěry a dle polohy mostovky. 
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Podle počtu polí rozlišujeme mosty o jednom poli a o více polích. 
Podle statického působení nosné konstrukce rozdělujeme mosty na deskové, trámové, 
obloukové, rámové, visuté a zavěšené. 
Další hledisko, dle kterého dělíme mosty, je dle působení na podpěry. Jedná se o již o 
starší typ dělení na mosty se svislými podporovými tlaky (trámové, oblouky s táhlem, 
atd.) a mosty s obecně šikmými podporovými tlaky (obloukové, rámové, atd.) 
Podle polohy mostovky rozlišujeme mosty s horní mostovkou, zapuštěnou, mezilehlou 
a s dolní mostovkou. Horní mostovka je v případě, kdy je společně i s niveletou nad 
úrovní horní hrany hlavní nosné konstrukce. Zapuštěna mostovka je v případě, kdy se 
nachází mezi dolní a horní hranou hlavní nosné konstrukce. U mezilehlé je mostovka 
mezi dolní a horní hranou hlavní nosné konstrukce. U dolní mostovky je umístění 
v úrovni dolní hrany nosné konstrukce. 
2.1.6 Mosty deskové 
U těchto mostů je deska mostovky současně nosnou konstrukcí a obvykle se jedná o 
mosty betonové (železobetonové, předpjaté). Jsou to mosty s nejjednodušším příčným 
řezem, jednoduchým vyztužením a snadnou betonáží. Nevýhodou u těchto mostů je 
velká hmotnost, která plyne z velké potřebné tloušťky. Slouží obvykle pro přemostění 
jednoho otvoru, kdy staticky působí jako prosté desky. Pro přemostění několika otvorů 
za sebou je vhodné použít spojitou desku. 
2.1.7 Mosty trámové 
Nejčastější použití těchto mostů je při stavbě betonových, ocelových i ocelobetonových 
mostů. Občas i pro dřevěné mosty. 
Betonové trámové mosty se liší od deskových mostů opatřením desky žebry tzv. trámy. 
Aby bylo možné považovat konstrukci za trámovou, musí splňovat podmínku poměru 
šířky a rozpětí do 1/3, v opačném případě se jedná o desku. Maximální rozpětí je 20 m. 
Nejčastěji se používají dvoutrámové, které se využívají pro silniční a dálniční mosty 
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středních rozpětí. Průřezy zde rozlišujeme jak otevřené, tak uzavřené tzv. komorové 
nosníky, u kterých je velkou výhodou velká tuhost v kroucení. 
Ocelové a ocelobetonové trámové mosty mají hlavní nosnou konstrukci z ocelového 
trámu tzv. hlavní nosníky, které přenáší zatížení z mostovky prostřednictvím ložisek do 
spodní stavby. U těchto trámových mostů jsou hlavní nosníky buď plnostěnné, nebo 
příhradové. U plnostěnných je průřez buď otevřený (ekonomické rozpětí do 30 až          
40 m), nebo uzavřený (rozpětí až do 150 m), stejně jak tomu je u betonových trámových 
mostů. Příhradové hlavní nosníky byly v prvopočátcích složitého tvaru, postupem času 
se přecházelo k jednodušším. V současné době se dává přednost jednodušším 
systémům, jako jsou přímopásové, případně křivopásové. U příhradových hlavních 
nosníků je rozpětí ekonomické, pokud je větší než 40 m. Mostovka je v případě 
ocelových mostů ocelová a v případě ocelobetonových mostů je mostovka betonová 
deska.  
Dřevěné trámové mosty se používají v současné době pouze ojediněle. Používají se pro 
přemostění otvorů menších světlostí, při menší zatíženosti komunikací a to zejména 
v případě přírodních prostředí, kdy by užití betonových případně ocelových mostů 
nepůsobilo dobře ekologicky ani esteticky. 
2.1.8 Mosty obloukové 
Velkou výhodou těchto mostů je jejich tvar a to jak z hlediska statického, tak i 
z hlediska estetického. Nejčastější tvar bývá parabola. Nevýhodou těchto mostů je jejich 
náročnější, pracnější a nákladnější výroba i montáž. Základní dělení oblouků je dle 
statického působení a to tlaků na opěry, kdy rozdělujeme na pravé oblouky a nepravé 
oblouky s táhlem. Dále je rozdělujeme podle stupně statické neurčitosti na oblouky 
vetknuté s jedním obloukem, dvoukloubové a trojkloubové. Vetknuté oblouky se 
používají pro malá a střední rozpětí, nejčastěji u betonových mostů. Podle vzájemného 
poměru tuhosti oblouku a tuhosti trámu dělíme na oblouky tuhé a oblouky volné 
(netuhé). U obloukových mostů je optimální rozpětí mezi 100 až 300 m. 
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2.1.9 Mosty rámové 
Nejčastěji bývají betonové, u ocelových mostů není jejich používání tak rozšířené. 
Z hlediska statického systému hlavní nosné konstrukce se jedná o stejné dělení jako u 
mostů obloukových a to rámy trojkloubové, dvoukloubové a rámy vetknuté. Z hlediska 
výpočtu platí stejné zásady jako pro oblouky. Rámové mosty se používají jak pro krátké 
mosty, tak pro delší mostní konstrukce. 
Koncept rámových konstrukcí umožňuje moderní řešení pro mosty krátkého a 
středního rozpětí, představuje návrh, výstavbu spolehlivých a hospodárných 
konstrukcí s nízkými nároky na údržbu během doby jejich životnosti. Konstrukce je 
obklopena zemním prostředím a je založena buď plošně, nebo na pilotových základech.  
2.1.10 Mosty visuté a zavěšené 
Tyto typy mostů umožňují překlenutí mnohem větších rozpětí (otvorů). Jako hlavní 
nosný prvek je zde visutý pás. Visuté mosty rozlišujeme na mosty bez výztužného 
nosníku nebo s výztužným nosníkem. Konstrukce těchto typů umožňují překlenutí 
největšího rozpětí ze všech typů mostních konstrukcí. Hospodárnost nastává u rozpětí 
od 300 m. Navrhují se však i rozpětí od 100 m a to z důvodu příznivého estetického 
působení. Standardně se navrhují rozpětí v rozsahu 1 000 m až 1 500 m. Nevýhodou 
plynoucí právě z velkých překlenovacích vzdáleností je značná aerodynamická 
nestabilita konstrukce. Což může způsobit rozkmitání konstrukce a tím může dojít ke 
zřícení konstrukce. 
2.1.11 Technologie výstavby 
V této kapitole si uvedeme příklady výstavby mostních konstrukcí. Technologií 
výstaveb mostů je několik, my si zde uvedeme dva typy, které se uplatní přímo v naší 
diplomové práci. Jedná se o podélné prefabrikované prvky a konstrukce betonové na 
pevných skružích. Mezi další technologie výstavby patří např. konstrukce betonové na 
výsuvných skružích, letmá betonáž – monolitické segmentové konstrukce, vysouvací 
konstrukce, konstrukce montované na skruži, apod. 
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Podélné prefabrikované prvky – prefabrikované konstrukce sestavené z podélných 
prvků jsou obvykle tvořeny prefabrikovanými nosníky otevřeného průřezu (tvaru I 
anebo U) a spřažené desky. Prefabrikované nosníky jsou většinou montovány 
autojeřáby. Podle rozpětí se montují buď jedním, nebo dvojicí autojeřábů. Při zavěšení 
nosníků na jeden jeřáb je nutno uvážit, že dvojice skloněných závěsů zatěžuje nosník 
přídavnou normálovou silou. Proto je nutno posoudit nosník na zvýšené tlakové 
namáhání a ověřit jeho stabilitu.  
Pro montáž nad nepřístupnou překážkou se používá zavážecí most. Po tomto mostu se 
nosník posune do montovaného pole a následně se dvojicí jeřábů příčně přesune. [4, 
s.36]. 
Konstrukce betonové na pevných skružích – tento typ výstavby se používá pro mosty 
do délky 100 m, kdy jsou betonovány najednou na pevné skruži. Obvykle jsou tyto 
konstrukce předpínány spojitými kabely z obou konců. Při montáži skruže je nutná dbát 
na její bezpečné založení, určit možné sednutí podloží a provést nadvýšení nosníků. Je 
nutné nejenom řešit montáž, ale i následnou demontáž skruže, která proběhne pod 
samotnou mostovkou.  
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2.2 Rekonstrukce mostu 
V této kapitole se budeme zabývat rekonstrukcí mostních objektů. Uvedeme si zde 
druhy a důvody rekonstrukcí, které se provádí u mostů.  
Účelem rekonstrukce je odstranění vad a poruch, zlepšení parametrů, prodloužení 
samotné životnosti mostu a zastavení korozních procesů. Rekonstrukce mostu může být 
částečná nebo úplná. Částečná rekonstrukce mostu změní funkci nebo tvar některých 
částí mostu, zatímco úplná znamená úplnou výměru spodní stavby nebo nosné 
konstrukce či celého mostu. 
Každá konstrukce má svůj průběh výstavby a provozu. Typický sled jednotlivých fází je 
následný: záměr – stanovení základních požadavků na konstrukci, projektová 
příprava – zpracování a projednání projektové dokumentace, realizace – provedení 
stavby, provoz – provozování a údržba konstrukce, likvidace – kompletní demolice 
nebo přestavba. 
Je třeba brát na zřetel, že mostní konstrukce se skládá z rady prvků, na které vnější 
prostředí působí odlišně a jejich zatížení je různé. Proto je třeba myslet na to, že každý 
prvek má různou rychlost degradace. Zároveň je třeba myslet i na to, že každá část 
konstrukce, má různou délku životnosti, většinou je kratší než doba hlavní nosné 
konstrukce. Tudíž by návrh technických požadavků měl brát v úvahu celou dobu 
životnosti mostní konstrukce, od období realizace, až po dobu kdy je konstrukce 
udržována v provozu. 
2.2.1 Důvod rekonstrukce na základě stavu mostu 
Pro samotnou rekonstrukci musí být vždy nějaký důvod, nejčastěji to bývá provozní 
změna či nezpůsobilost konstrukce, případně jejich kombinace. 
Nejčastějším důvodem rekonstrukce je požadavek na zvýšení zatížitelnosti, to se děje 
pokud již zatížitelnost mostu neodpovídá dopravnímu významu komunikace. 
Konstrukce silničních mostů se po víceletém používání i za nezměněných provozních 
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podmínek můžou stát bez rekonstrukce nezpůsobilé pro další provoz a to z důvodu 
zanedbání běžné údržby, která má za následek rozšíření degradace materiálu – 
nezpůsobilost konstrukce. To je stav, kdy most nebo některé jeho části ohrožují 
bezpečnost silničního provozu. U některých mostů dochází k úbytku materiálu, 
v důvodu opotřebování a tím ke snižování účinnosti jednotlivých prvků konstrukcí  
a pak je třeba přikročit k nákladným rekonstrukcím výměnou prvků. Někdy taky 
nastane stav, kdy v určitém čase nedošlo k odstranění zjištěné závady, a tím hrozí 
nebezpečí poručení dalších částí mostu. Někdy může dojít ke kumulaci důvodů pro 
rekonstrukci, pokud například se zvýší nároky na komunikaci (zvýšení dopravního 
zatížení) a mostní konstrukce nebude splňovat bezpečnostní požadavky. 
2.2.2 Způsob rekonstrukce 
Základem pro stanovení způsobu rekonstrukce je pravidelná a hlavně kvalitní hlavní 
prohlídky mostu v daných intervalech a doplňujících diagnostických průzkumů. Při 
samotném výběru vhodné rekonstrukce je potřeba se nejenom zaměřit na stav mostního 
objektu, ale i na důsledky, které budou mít jednotlivé varianty na převedení požadované 
dopravy na mostě. Snahou by mělo být to, aby doprava byla převedena spolehlivě  
a bezpečně a nezaměřovat se pouze na technické řešení problému. 
Výběr vhodné strategie rekonstrukce je sérií činností, které vedou k získání jistoty, že 
most splní svůj účel. Je možné to rozdělit do čtyř kategorií: 
 Úplná rekonstrukce, kterou se uvede most do stavu jako by bylo nový. 
 Částečná rekonstrukce, odloží se tím hlavní oprava (výměna). 
 Nedělat nic, počká se, dokud most nebo jeho prvky nebudou dále bezpečné a pak 
je vyměnit/zesílit. 
 Nedělat opět nic, a až most nebude dále splňovat bezpečnost pro provoz, zavře 
se a přijmou se náklady uživatelů komunikací, které budou následovat.  
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Před samotnou rekonstrukcí, je nutné stanovit alternativy oprav nebo výměn. Následně 
se musí stanovit celkové náklady pro každou variantu řešení a vybere se nejvhodnější 
varianta rekonstrukce, která spočívá v porovnání těchto nákladů. Jednotlivé 
rekonstrukce musí brát v úvahu použití různých typů rekonstrukcí a jejich časů pro 
realizaci během celé doby životnosti mostu. V potaz musí být brána i výměna této 
konstrukce. 
 
Obrázek 2.2-1 - Schéma hlavních aktivit v procesu hospodaření a údržby mostního objektu 
2.2.3 Životnost staveb 
Životnost stavby je doba, po kterou stavba splňuje svoje funkce. Je to vlastně časový 
úsek po zabudování (u betonu po uložení do konstrukce), během kterého všechny části 
dosáhnou minimální akceptovatelnou hodnotu použitelnosti za předpokladu běžné 
údržby. Životnost má dvě hlavní hranice a to technickou a ekonomickou. Životnost je 
doba, která uplyne od vzniku stavby až po její zchátrání, za předpokladu, že na stavbě 
byla po celou dobu prováděna preventivní údržba. 
- 27 - 
 
Žádnou exaktní metodou nelze stanovit životnost. Vše je formou odborného posouzení 
kvality materiálu a rozhodujících detailů. Z hlediska hospodárnosti je rozhodující 
správné stanovení životnosti pro případnou rekonstrukci. Často se stává, že 
rekonstrukce s dočasnou životností na několik let slouží několik desetiletí. 
Jednotlivé pojmy používané ve spojitosti s životností staveb: 
 Technická životnost trvá, pokud jsou funkční jednotlivé konstrukce stavby, aby 
stavba splňovala svoji funkci. Snížení technické životnosti je způsobeno 
opotřebeném (amortizací) jednotlivých konstrukcí. Prvky krátkodobé životnosti 
se vyplatí opravit, pokud však trvá ekonomická životnost stavby. Pokud dožijí 
technické prvky dlouhodobé životnosti, ztrácí stavba svoji funkci a tím končí její 
technická životnost. Technická životnost končí při snížení úrovně bezpečnosti 
pod přípustnou mez, porušení konstrukčního prvku, odpadání betonu, atd. 
 Ekonomická životnost je časový úsek používání do doby, kdy náhrada 
konstrukce je výhodnější, než její případné udržování v provozu. 
 Funkční (provozní) životnost je časový úsek používání do doby, kdy 
konstrukce již přestává splňovat funkční požadavky, příkladem může být větší 
nápravové zatížení, atd. 
2.2.4 Konec životnosti 
Pro stanovení životnosti musí být určen u betonových konstrukcí nebo jejich prvků i 
konec životnosti. Všechna rozhodnutí, co se týče konce životnosti, je třeba činit 
s ohledem na bezpečnost osob a na ekonomickou stránku. Například může být konec 
životnosti definován jako stav kdy: 
 Bezpečnost konstrukce je nepřijatelná vzhledem k amortizaci materiálu, 
 degradace materiálu je už příliš výrazná, například koroze výztuže dosáhla 
mezní hodnoty v hloubce uložení výztuže, 
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 požadavky údržby již přesáhly přípustnou hranici, 
 estetický vzhled, 
 provozní parametry jsou již nedostačující. 
2.2.5 Hodnocení stavu konstrukce 
Prvně se musí posoudit stav samotné konstrukce (stav betonu, degradace výztuže, atd.), 
podle které se následně stanoví rozhodující konstrukční prvky. Je důležité si při tomto 
hodnocení všímat nepravidelností nebo nejednotností ve vlastnostech materiálů, 
v projektu, ve stavebních postupech či v postupech údržby. Prvním krokem při 
celkovém hodnocení konstrukce bývá její statické posouzení. Provozní charakteristika 
se řeší až pomocí doplňkových zkoušek, kterými se například stanovují parametry pro 
rekonstrukci konstrukce. 
Pro hodnocení únosnosti stávajících objektů je nutné stanovit, jaká zatížení jsou 
jednotlivé části konstrukce schopny bezpečně a v provozuschopném stavu unést. Přitom 
je nutné se zaměřit především na následující: 
 existují známky možného statického narušení (například nadměrný počet trhlin 
nebo deformace konstrukce); 
 objekt nebo jeho část prodělala celkové nebo částečné poškození (například 
vlivem prostředí havárie); 
 vyskytují se pochybnosti ohledně únosnosti konstrukce; 
 u některých částí objektu existuje podezření na nedostatky v projektu, v 
použitých dílcích nebo materiálech, nebo na chyby při výstavbě. 
Metody hodnocení únosnosti existujících betonových konstrukcí zahrnují buď analytické 
hodnocení, nebo zatěžovací zkoušku. Analytické hodnocení se doporučuje použít tehdy, 
jestliže máme k dispozici dostatek podkladových informací (například průřezové 
charakteristiky a údaje o vlastnostech materiálů a o kvalitě stavby), statická zatěžovací 
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zkouška by byla nepraktická vzhledem ke složitosti této zkoušky nebo velikosti 
požadovaného zatížení, náhlé poškození v průběhu statické zatěžovací zkoušky by mohlo 
ohrozit celistvost prvku nebo celé konstrukce a následně i zbytkovou životnost objektu. 
K získání potřebných informací může být nutné provést některé doplňující zkoušky. U 
tohoto hodnocení se doporučuje provádět teoretické výpočty podle zásad návrhu 
pevnosti, přičemž konstrukce se považuje za vyhovující, jestliže její únosnost, deformace 
a ostatní kritéria provozní spolehlivosti vyhovují požadavkům příslušných předpisů. 
Statické a dynamické zatěžovací zkoušky se provádějí podle ČSN 73 62 09. 
2.2.6 Posouzení životnosti 
Každá vhodná návrhová metoda hodnocení životnosti zahrnuje vždy řadu základních 
prvků: model chování, přejímací kritéria se stanovením vyhovujících provozních 
charakteristik, zatížení, za nichž mají být tato kritéria splněna, relevantní 
charakteristické vlastnosti materiálů a faktory nebo míry bezpečnosti, uvažující všechny 
neurčitosti celého systému. Výběr materiálů a mísících poměrů, jako maximální poměr 
v/c, a podrobné posouzení konstrukce představují jeden přístup, používaný pro návrh 
konstrukcí trvalého charakteru. Další přístup zahrnuje předpověď životnosti za pomoci 
výpočtů, vycházejících ze znalostí současného rozsahu poškození, mechanismů 
degradace a rychlosti reakcí na degradaci.  
Při stanovení životnosti se respektuje doporučení vyplývající z prohlídek a 
diagnostických průzkumů. Pro každou sledovanou konstrukci je stanoven typ 
převládajícího degradačního procesu a z toho vyplývající postupy pro stanovení 
životnosti. [6, s.20] 
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2.3 Teorie rozpočtování 
Zde si uvedeme základní pojmy, které se týkají rozpočtování. Dále se zde seznámíme 
s třídníky, ceníky stavebních prací a postupem jak sestavit rozpočet. 
2.3.1 Základní pojmy 
Rozpočet je jistá forma sestavení ceny v oblasti oceňování stavebních prací. Má 
skladebnou strukturu, vycházející z konstrukční a technologické struktury stavebního 
díla. Je to podle technické dokumentace sestavený výkaz výměr oceněný příslušnými 
cenami konstrukčních prvků (položkový rozpočet), cenami skupinových prvků nebo 
ukazateli na objekt či etapu. V rozpočtu jsou započteny přímé náklady, nepřímé náklady 
(režie) i zisk, které jsou nedílnou součástí ceny stavební produkce. [2, s.30]. 
Rozpočet je skladebně sestavená cena stavebního objektu. Je standardně sestaven ve 
struktuře TSKP (Třídník stavebních konstrukcí a prací). Používá se k tomu ceníkových 
položek, tím nám vznikne položkový rozpočet. Rozpočet slouží jako předběžná cenová 
kalkulace a zároveň slouží jako podklad pro nabídkovou cenu. 
Cenové položky jsou sestaveny z nákladů na provedení činnosti (např. 1 m3 základu). 
Jde o náklady materiálové, mzdové, dopravní, apod. Rozpočtová položka je tvořená 
rozborem těchto nákladů.  
Agregovaná položka je sloučení několika rozpočtových položek dohromady. Jedná se 
rozbor nákladů např. 1 m3 základu. 
Položkový rozpočet je standardně součástí fáze projektové přípravy stavby.  
U veřejných zakázek je přílohou projektové dokumentace. Rozpočet je sestaven podle 
výkazu výměr stavby a z cen z ceníku stavebních prací a dodávek.  
Výkaz výměr je soubor rozměrů konstrukčních prvků odečtených z výkresové 
dokumentace. Umožňuje kvalifikaci potřeb a nákladů (materiál, mzdy, stroje) 
v předepsaných měrných jednotkách (m3, Nh, Sh atd.). Umožňuje ocenit jednotlivé 
konstrukční prvky v rozpočtu. [2, s.30]. 
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R položka je použita v případě, že rozpočtář nenalezne příslušnou položku v cenové 
databázi, musí cenu vykalkulovat z vlastních podkladů nebo cenu odhadnout na základě 
marketingového průzkumu. Taková položka je zpravidla označována jako rozborová 
položka tzv. R položka. [2, s.44]. 
Kalkulace je způsob stanovení nákladů výpočtem. V konkrétních podmínkách se 
používají různé kalkulační metody a techniky. Kalkulace nákladů dělá investor i 
dodavatel, oba předběžně i po dokončení stavebního díla. Kalkulace je podkladem pro 
stanovení cenové nabídky. [2, s.30]. 
Kalkulační jednice je nositel nákladů (jednotka produkce), k němuž se kalkulace 
vztahuje. [2, s.30]. 
2.3.2 Třídník TSKP 
Třídník stavebních konstrukcí a prací slouží pro členění stavby na díly, konstrukce  
a práce. TSKP vydalo bývalé Ministerstvo stavebnictví ČSR. Třídník využívá 
technologicko materiálové charakteristiky. Prostřednictvím TSKP je umožněna 
komunikace mezi subjekty, např. investora s dodavatelem stavebních prací, dodavatele 
s projektantem, projektanta s rozpočtářem. Velkou výhodou tohoto třídníku je fakt, že je 
i nadále používán ve většině databází pro rozpočtování a kalkulace, soustav cenových 
informací ve stavebnictví a dalších. Samotný počátek používání tohoto všeobecně 
používaného třídníku spadají až do přelomu padesátých a šedesátých let minulého 
století. Na tomto třídníku byly postaveny ceny stavebních prací a následně i normy 
spotřeby práce (vydání je datováno na rok 1964). Třídník doznal mnoha změn  
a doplnění v průběhu dalších let. Ačkoliv třídník TSKP není zcela dokonalý, jedná se 
zatím o jediný úspěšně používaný systém třídění stavebních konstrukcí a prací, který je 
využívám všemi subjekty stavebního trhu v ČR. 
2.3.3 Třídník OTSKP - SPK 
Jedná se o oborový třídník stavebních konstrukcí a prací staveb pozemních komunikací. 
OTSKP – SPK nechalo vypracovat Ministerstvo dopravy ČR v letech 1993 až 1994 
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v rámci novelizace a stalo se součástí předpisů, které jsou vydávány Ministerstvem 
dopravy ČR – odborem pozemních komunikací. Tyto předpisy určují pravidla pro 
vypracování zadávací dokumentace. Slouží jako podklad pro jednotný přístup ke 
zpracování soupisu prací. Hlavním úkolem třídníku je poskytnout dostatečné informace 
o druhu a množství požadovaných prací a služeb, které umožní aktérům zadávacího 
řízení přesně a zároveň i účelně zpracovat svou cenovou nabídku. 
Hlavní náplní OTSKP je klasifikace veškerých stavebních konstrukci a práci při 
novostavbách, modernizacích, rekonstrukcích, opravách a údržbě stavebních objektů 
nebo jejich částí. Položky jsou tříděny pětimístně, kdy každé místo má svou přesnou 
definici. Jsou definovány číslem, základním popisem, měrnou jednotkou a od ledna 
2005 i technickou specifikací. Tím pádem bývají i šestimístné. Součástí každé položky 
jsou jak montáže, dodávky, tak i veškeré vnitrostaveništní, mimostaveništní dopravy  
a i další drobné doplňkové práce, které jsou nezbytné pro kompletaci každé položky. 
Každým rokem je třídník OTSKP průběžně novelizován a aktualizován.  
Třídníky OTSKP jsou rozděleny do tří částí: 
•Část I – POPISOVNÍK PRACÍ STAVEB POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ 
•Část II – SOUPIS PRACÍ STAVBY – Metodický pokyn na sestavení a použití 
•Část III – SOUBOR POLOŽEK STAVEB POZEMNÍCH KOMUNIKACÍ, 
VÝČTOVÉ TYPY  
Část I - Popisovník prací staveb pozemních komunikací 
OTSKP slouží jak základní podklad pro jednotný přístup ke zpracování soupisu prací, 
který má dva hlavní úkoly: 
a) Poskytnout informace o množství, druhu požadované práce či služby, která 
umožní následně uchazečům v zadávacím řízení přesně vypracovat svou 
cenovou nabídku. 
b) Zároveň umožnit ocenění provedených prací během výstavby s použitím 
cenových sazeb a pravidel. 
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Pro splnění zmíněných úkolů, se práce musí rozčlenit do položek, které budou mít 
dostačující podrobnosti, ty umožní rozlišení různých druhů prací a dále zohlednění i pro 
stejný druh prací místní i ostatní podmínky. Toto třídění je obsaženo v první části – 
popisovník prací staveb pozemních komunikací. 
Sestavení popisovníku vycházelo ze základního členění stavebních dílů, to uvádí 
Třídník stavebních konstrukcí a prací, který je z roku 1988. TSKP vydalo bývalé 
Ministerstvo stavebnictví ČSR. Toto členění, jenž využívá technologicko materiálové 
charakteristiky bylo použito, protože je standardně používáno jak objednavateli, tak  
i zhotoviteli pro oceňování prací a slouží jako podklad pro jejich existující databáze. 
Dalším třídníkem, který byl použit pro sestavení popisovníku, byl Popisovník 
stavebních prací, vypracovaný ÚRS v roce 1992 a Třídník stavebních konstrukcí  
a prací, který vydal bývalý SIÚ Liberec v roce 1993. 
Použité podklady byly účelně upraveny, tak aby vyhověly potřebám oboru pozemních 
komunikací. Popisovník byl nadále přizpůsobován požadovaným předpisům, které 
zavádějí tržní podmínky do výstavby pozemních staveb. Jedná se o Obchodní podmínky 
staveb pozemních komunikací 2002 (OPSKP) a Technické kvalitativní podmínky 
staveb pozemních komunikací 1996-2003 (TKP). 
Souhrnně lze tedy říct, že Popisovník prací staveb pozemních komunikací dodržuje 
základní dělení na skupiny stavebních dílu dle TSKP, zároveň však došlo ke změnám, 
které respektují potřeby staveb pozemních komunikací. 
První vydání OTSKP z roku 1994 bylo aktualizováno po devíti letech. Během těchto 
devíti let vyplynula ze zkušeností účastníků výstavby nutnost jeho doplnění o celé 
stavební díly, technologie, ale i materiály.  
Popisovník prací staveb pozemní komunikací umožňuje zařazovat do soupisu prací 
zcela individuální práce, které nejsou v popisovníku obsaženy. 
Zásadní rozdíl mezi tříděním dle Popisovníku prací staveb pozemních komunikací vůči 
staré metodice spočívá v rozdělení na dva základní druhy a to zhotovovací práce  
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a pomocné práce. Zhotovovací práce vytváří přímo předmět díla, tzv. stavbu a jsou jeho 
trvalou součástí. V soupisu prací se uvádějí jako placené položky. Zatímco pomocné 
práce nejsou trvalou součástí předmětu díla. Umožňují nebo pomáhají provedení 
zhotovovacích prací. Obvykle se jejich náklady rozpouštějí nebo zahrnují do cen 
zhotovovacích prací. Pomocné práce obvykle reprezentují zařízení staveniště a jeho 
kompletní vybavení, dále pak lešení, jímky, přístupové cesty, atd. 
Toto rozlišení vychází z rozdílných funkcí jednotlivých prací. Zhotovovací práce jsou 
jednoznačně určeny dokumentací pro zadání stavby a dalšími dokumenty. Jejich 
provedení je jasně předepsáno. Pomocné práce jsou na rozdíl od zhotovovacích prací 
plně v kompetenci zhotovitele, který může určit jejich rozsah. Tato volnost umožňuje 
zhotoviteli co nejnižší náklady a tím ovlivnit celkovou cenu stavby. 
Standardně se do zhotovovacích prací rozpouští náklady plynoucí ze všeobecných 
požadavků, které vyplývají ze smlouvy o dílo. Další služby, které může objednavatel po 
zhotoviteli požadovat, se většinou oceňují zvlášť. Samostatně ocenění práce, zahrnující 
smluvní požadavky, požadavky objednavatele se oceňují ve stavebním díle 0 – 
všeobecné konstrukce a práce. Zhotovovací práce jsou obsaženy ve skupinách 
stavebních dílů 1 až 9. 
Část II – Soupis prací stavby – metodický pokyn na sestavení a použití 
Soupis prací řeší problematiku požadovaných prací, dodávek a služeb, které jsou 
potřebné ke zhotovení stavby a určuje jejich druh, jakost a množství. Obsahuje 
metodický pokyn na sestavení a použití soupisu prací stavby s cílem zejména:  
- zajistit jednotnost zpracování soupisů prací staveb pozemních komunikací, 
- vytvořit pružný systém pro oceňování prací, který umožní respektovat rozdílné 
podmínky staveb i účastníků výstavby. 
Soupis prací vypracovaný podle tohoto metodického pokynu plní v zadávací 
dokumentaci stavby pro stavby pozemních komunikací funkci Výkazu výměr ve smyslu 
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zákona č. 40/2004 Sb. a vyhlášky č. 239/2004 Sb., tj. vymezuje druh, jakost a množství 
požadovaných prací, dodávek a služeb. 
Závazným podkladem pro vypracování Soupisu prací jsou Zadávací výkresy stavby a 
technické specifikace (TKP + ZTKP). Musí se také přihlížet k ustanovení Obchodních 
podmínek staveb PK nebo Obchodních podmínek staveb PK malého rozsahu. 
Dojde-li k nesouladu mezi Soupisem prací a Zadávacím výkresem stavby, je pro 
stanovení nabídkové ceny rozhodující Soupis prací. 
Pravidla pro sestavení a užití Soupisu prací obsažená v této Části II. OTSKP-SPK platí 
pro stavby PK, které jsou ve smyslu zákona č. 40/2004 Sb. veřejnou zakázkou i pro 
stavby, které nespadají pod působnost uvedeného zákona. 
Jestliže postupy mezinárodních organizací, které financují nebo se podílejí na 
financování zakázky, vyžadují pro sestavení Soupisu prací uplatnění jiných pravidel, 
postupuje se v souladu s pravidly požadovanými těmito organizacemi.  
Část III – soubor položek staveb pozemních komunikací, výčtové typy  
Soubor položek staveb pozemních komunikací obsahuje sestavu položek prací 
uvedených v části I v jednoduché řádkové struktuře s kódovým číslem, popisem a 
měrnou jednotkou. [5, s. 1] 
2.3.4 Další užívané třídníky  
V České republice máme i další třídníky, které jsou používány. Popíšeme si zde i třídník 
jednotné klasifikace stavebních objektů (JKSO), který již není platný, ale kvůli své 
struktuře a přehlednosti je i nadále používán. 
JKSO - Jednotná klasifikace stavebních objektů je jeden z nejpoužívanějších třídníků 
v ČR i přesto, že byl v 90. letech nahrazen pro statistické účely Standardní klasifikací 
produkce (SKP), přesněji její součástí Klasifikací stavebních děl (KSD). Třídník je ale  
i nadále využíván veřejností, kvůli přehlednější struktuře v oblasti rozpočtových 
ukazatelů stavebních objektů. Třídění je v pěti stupních: obor, skupina, podskupina, 
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konstrukčně materiálová charakteristika a druh stavební akce. Od roku 1994 se jedná o 
neplatný třídící systém. 
CZ-CPA – klasifikace produkce nahrazuje klasifikaci SKP (standardní klasifikaci 
produkce), která vycházela z mezinárodního standardu CPA 2002 (Classification of 
Pruduck by Activities). V roce 2008 vyšla zásadním způsobem zrevidovaná verze, na 
kterou byla vytvořena česká verze klasifikace CZ-CPA, která kódem i obsahově zcela 
odpovídá mezinárodnímu standardu. Předmětem CZ-CPA je základní roztřídění 
produkce, služeb, oprav, instalací, atd. 
CC-CZ - Klasifikace stavebních děl byla vypracována na bázi mezinárodního standardu 
CC (Classification of Types of Constructions). Přidaná zkratka CZ v názvu vyjadřuje 
národní verzi tohoto standardu. Klasifikace CC-CZ se od roku 2004 stala závaznou 
klasifikací v ČR pro třídění stavebních objektů, v tomto roce nahradila oddíl 46 SKP - 
Klasifikace stavebních děl.  
SKP – třídník standardní klasifikace produkce již není od 1. 1. 2008 platná. 
2.3.5 Ceníky stavebních prací 
Ceníky dělíme na individuální, nebo obecné. Individuální (interní) jsou ceníky 
vytvořené určitou konkrétní osobou pro její interní potřebu, vyplývají z kalkulace. 
Obecné ceníky vychází z obvyklých cen. 
Ceníky ÚRS jsou tvořeny ze statistického vzorku cen používaných konkrétními 
dodavateli stavebních prací a dodávek, vybraného v určitém období. Takto získaný 
statistický soubor cen je vyhodnocen a systematicky zpracován formou ceníku. Ceníky 
se průběžně upravují podle měnících se podmínek v praxi. Ceníky zpracovávány 
v různých cenových úrovních z hlediska času. Ceníky ÚRS jsou členěny na ceníky 
stavebních prací řady 800 (HSV a PSV), montážní ceníky a sazebníky přímých nákladů. 
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Položkový rozpočet uvádí v řádcích jednotlivé položky z výkazu výměr (např. cihelné 
zdivo), měrnou jednotku (např. m3, ks), cenu za měrnou jednotku a cenu za celou 
položku. Položky jsou členěny do skupin podle stavebních částí (např. izolace, základy, 
stropy, apod.) a každá skupina je vykázána mezisoučtem pro tuto skupinu. Rozpočet je 
dále členěn na práce HSV (hlavní stavební výroba) a práce PSV (přidružená stavební 
výroba). Celý rozpočet je nakonec uzavřen závěrečnou rekapitulací. [3] 
V roce 1999 došlo na žádost uživatelů importovány ceníky ÚRS do programu ASPE.  
Ceník OTSKP6_9 - Oborový třídník oceněný na základě ceníku ÚRS Praha  
s kalkulačním rozpadem. Na požadavek uživatelů programu ASPE byly v třídníku 
OTSKP – SPK položkám doplněny ceny vytvořené rozpadem na devítimístné položky. 
Tím vznikl ceník OTSKP – SPK. Toto ocenění platí pouze pro položky třídníku  
OTSKP – SPK, které lze rozpadem na devítimístné položky stoprocentně popsat. Pokud 
by se jednalo o nekompletní rozpad, byla by pak cena zavádějící. 
2.3.6 Podklady pro sestavení rozpočtu 
Technickými podklady pro sestavení rozpočtu jsou výkresy projektové dokumentace, 
technická zpráva projektové dokumentace a výkaz výměr. 
Oceňovací podklady jsou především ceníky stavebních prací a materiálů. Tyto 
podklady má firma buď vlastní, nebo používá ceníky vydané specializovanými firmami. 
Podklady můžou být jak v tištěné tak i v elektronické formě. 
2.3.7 Software pro rozpočtování staveb 
V dnešní době jsou rozpočty a výkazy výměr staveb, sestavovány výhradně na 
počítačích. V České republice jsou specializované firmy, jež se zabývají vývojem 
softwarů, které umožňují sestavování rozpočtů. Mezi nejrozšířenější softwary v České 
republice patří KROSplus, ASPE, EuroCalc 3, BuildPower. 
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V této diplomové práci se využije rozpočtový program ASPE (automatizovaný systém 
podnikové ekonomiky), který pracuje s třídníkem OTSKP – SPK. Pro tento třídník byl 
zlomový rok 1994, kdy byl oficiálně schválen a začal být oficiálně využíván ŘSD ČR 
pro jejich potřeby v rámci kontroly rozpočtů. Program byl dále upraven pro potřeby 
dodavatelů. V současné době má své klienty na železniční dopravě a to SŽDC (správa 
železniční dopravní cesty, s.o.) a v roce 2009 implementovalo ASPE i na Slovensko, do 
společnosti NDS, a.s. (Národná diaľničná spoločnosť, a.s.). 
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3 PRAKTICKÁ ČÁST 
Na začátku praktické části si uvedeme veškeré nutné údaje týkající se mostu v obci 
Suchohrdly. Nejprve byly uvedeny všeobecné informace o mostě, dále návrh stavby 
samotné. Jak už bylo uvedeno na úvod mé diplomové práce, rekonstrukce mostu bude 
provedena ve dvou variantách. Varianta A zahrnuje opravu spodní stavby, mostního 
vybavení a nosné konstrukce. U této varianty se jednalo o úplnou výměnu mostního 
svršku a rekonstrukci hlavní nosné konstrukce, v tomto případě předpjatých 
železobetonových nosníků. U spodní stavby proběhla nutná sanace a byl vyspraven 
prostor pod mostem. Varianta B byla náročnější, co se rekonstrukce týče. Jednalo se  
o úplnou rekonstrukci vrchní části mostu, která byla celá zbourána, dále byla zbourána  
i vetší část spodní stavby, tzn. opěry a to z důvodu zhotovení nové rámové konstrukce. 
Jedná se rámovou monolitickou železobetonovou konstrukci. Byly zachovány základy 
spodní stavby, na kterou navázala právě rámová konstrukce mostu. Obě tyto varianty 
jsou popsány v kapitolách 3.3.2 a 3.4.2 Rekonstrukce mostů – jednotlivé části. 
Důvodem proč jsem vybral pro variantu B rámovou konstrukci je hlavně celková 
údržba. Jedná se o konstrukci, která představuje moderní řešení pro mosty jak krátkého 
tak i středního rozpětí, umožňující návrh a výstavbu spolehlivých a hospodárných 
konstrukcí na celou dobu jejich životnosti a to vše s nízkými nároky na údržbu.  
Rámové konstrukce má hlavní nosnou konstrukci vetknutou do koncových podpěr. U 
rámových mostních konstrukcí lze očekávat především následující výhody. 
 nižší počáteční náklady – do výbavy mostu nepatří ani mostními závěry a 
obvykle ani ložisky. Konstrukce vzhledem k rámovému působení umožňuje 
dosáhnout přijatelnějšího rozdělení vnitřních sil v provozním stavu  
 větší životnost, trvanlivost a nižší potřeba i náklady na údržbu - konstrukce 
neobsahuje na údržbu náročné části, jako jsou mostní ložiska a mostní závěry 
 rychlejší a jednodušší postup výstavby – odpadá náročné osazení 
mostních ložisek a dilatačních závěrů 
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 větší bezpečnost proti přetížení – rámová konstrukce umožňuje lepší 
přerozdělení (redistribuci) vnitřních sil na mezi únosnosti. 
Při výběru nejvhodnější rekonstrukce je dobré porovnat veškeré možné varianty. V mé 
diplomové práci bylo využito dvou variant. Využití veškerých možných variant 
rekonstrukce, by bylo již nad rámec rozsahu diplomové práce, proto byly vybrány dvě 
nejhospodárnější varianty. 
Hlavním tématem mé diplomové práce je vliv rozsahu rekonstrukce na cenu stavebního 
objektu. Pro nejlepší hodnocení vlivu rozsahu rekonstrukce na cenu mostního objektu 
jsem stanovil dobu 60 let, kdy jsem hodnotil veškeré opravy a rekonstrukce, které jsou 
na mostě nutné v obou variantách rekonstrukce. Dobu 60 let jsem stanovil na základě 
stáří mostu. Dle původní dokumentace byl most postaven v roce 1978. Mosty jsou 
navrhovány standardně na dobu 100 let. Pro nejobjektivnější hodnocení vlivů rozsahu 
rekonstrukcí je období celé životnosti mostu. Pokud budeme uvažovat to, že za 60 let 
bude muset být most s ponechanou hlavní nosnou konstrukcí zbořen (varianta A), kvůli 
bezpečnosti a ukončení životnosti, jedná se tím pádem o již avizovanou celkovou 
životnost mostu. Životnost hraje velký podíl na rozsahu rekonstrukcí.  
Rozpočet byl sestaven za použití programu ASPE (Valbek, spol. s r.o., databáze 
OTSPK - SPK). Veškeré ceny jsou bez DPH. U rozpočtů nebude uvažována inflace. 
Po sestavení všech rozpočtů zjistím celkové náklady spojené s provozováním a údržbou 
mostního objektu pro obě varianty. Ty následně porovnám a budu hodnotit vliv rozsahu 
rekonstrukce na cenu stavebního objektu.  
3.1 Údaje o stávajícím stavu mostu  
Zde si uvedeme základní údaje o silničním mostu ev.č. 53-014, který se nachází na 
komunikaci I/53 přes zátopní území za obcí Suchohrdly u Miroslavi. Jedná se o okres 
Znojmo v Jihomoravském kraji. 
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Most ev.č. 53-014 v obci Suchohrdly - Silnice I/53 
Kraj: Jihomoravský 
Katastrální území: Suchohrdly u Miroslavi 
Charakter stavby: Rekonstrukce mostu 
Ev. č. mostu: 53-014 
Pozemní komunikace: I / 53 
Charakteristika mostu: Most přes zátopní území 
Plocha mostu: 25.20×12.50 = 315.00 m2 
Světlost otvoru, kolmá: 8.91 m 
Světlost otvoru, šikmá: 9.35 m 
Délka přemostění: 9.35 m 
Rozpětí polí: 11.40 m 
Šikmost mostu: pravá 72.5° , 80.6g 
Nosná konstrukce: železobetonová deska z tyčových prefabrikátů 
Délka nosné konstrukce: 13.92 m 
Plocha nosné konstrukce: 13.92×12.00 = 167.04 m2 
Stavební výška: 0.95 m 
Úložná výška: 0.97 m 
Spodní stavba: opěry monolitické betonové, úložné prahy železobetonové 
Šířka mostu: 12.50 m 
Volná šířka: 10.50 m 
Šířka mezi obrubami: 10.50 m 
Výška mostu nad terénem: 3.48 m 
Zatížitelnost: normální 32 t 
výhradní 80 t 
výjimečná 196 t 
Rok postavení: 1978 
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Obrázek 3.1-1 - původní stav mostu 
Most byl postaven a uveden do provozu v roce 1978. Nosnou konstrukci mostu tvoří 
deska, sestavena z předpjatých nosníků KA-73. Za konce nosníků provedena 
železobetonové dobetonávka. Na nosníky je provedena spádová betonová deska. 
Ložiska nejsou, NK uložena plošně na lepenku, mostní závěry jsou podpovrchové. 
Spodní stavbu mostu tvoří masivní betonové opěry, založené na ražených pilotách. Pod 
každou opěrou je 38 ks pilot, z toho 20 ks pod dříkem opěry a po 9 ks pod křídly, délka 
pilot 8.00 m. Křídla jsou rovnoběžná zavěšená. Délka přemostění je 9.35 m, kolmá 
světlost je 8.91 m. Volná šířka stávajícího mostu je 11.77 m, šířka vozovky je 10.44 m, 
celková šířka mostu je 12.36 m. Vozovka je živičná, izolace z asfaltové lepenky. Most 
má oboustranné typizované zábradlí ZM1 se svislou výplní, před a za mostem navazuje 
silniční svodidlo. 
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Z důvodu nevyhovujícího mostního vybavení, špatného stavu nosné konstrukce  
a spodní stavby, je nutno provést rekonstrukci mostu.  
3.2 Rozsahy rekonstrukcí na dobu 60 let u jednotlivých variant 
 Rekonstrukce mostu – Varianta A 
V prvním roce hodnoceného období proběhne kompletní výměna svršku, oprava hlavní 
nosné konstrukce a bude oprava spodní stavba včetně úpravy pod mostem. Každých 10 
let proběhne oprava vozovky. Po 20 letech proběhne opět kompletní výměnu svršku 
(vozovka, mostovka, římsy, svodidla, závěrů, zábradlí, atd.), opravu hlavní nosné 
konstrukce. Po 40 letech proběhne opět kompletní výměna svršku, oprava hlavní nosné 
konstrukce a navíc bude opět opravena spodní stavba včetně úpravy pod mostem. 
 Rekonstrukce mostu – Varianta B 
V prvním roce hodnoceného období proběhne zbourání celé vrchní části mostu – svršek, 
mostovka, hlavní nosná konstrukce, zároveň bude částečně odbourána i část spodní 
stavby a to opěry. Bude postavena nová vrchní část včetně části spodní. Zvolena byla 
rámová konstrukce mostu. Proběhne ještě úprava pod mostem. Každých 10 let proběhne 
oprava vozovky. Po 20 letech proběhne kompletní výměnu svršku (vozovka, mostovka, 
římsy, svodidla, zábradlí, atd.). Po 40 letech proběhne opět kompletní výměna svršku, 
proběhne úprava rámové konstrukce (sanace, atd.) a úprava pod mostem. 
3.3 Rekonstrukce mostu – varianta A 
Rekonstrukce stavby bude probíhat v několika fázích, dle požadavků stavby, 
technologických možností zhotovitele a v neposlední řadě zachování provoz na 
komunikaci. Předpokládaný průběh rekonstrukce spočívá v přípravě území, výměně 
mostního svršku, sanaci spodní stavby a nosné konstrukce a dokončovacích pracích  
v okolí mostu. Předpokládaná doba opravy je 4 měsíce. Stavba se nachází v extravilánu, 
na komunikaci I/53 za obcí Suchohrdly u Miroslavi. Začátek resp. konec úpravy 
komunikace bude směrově i výškově plynule navazovat na stávající komunikaci. 
- 44 - 
 
3.3.1 Postup rekonstrukce mostu 
1) omezení dopravy na komunikace I/53 dopravním značením se signalizačním 
zařízením 
2) příprava území, zařízení staveniště 
3) frézování vozovky, vybourání mostního svršku 
4) očištění nosníků žaluziové desky 
5) rozmístění a kotvení výztuže, betonáž spádové desky 
6) odtěžení zeminy za opěrami, odvodnění rubu spodní stavby 
7) provedení izolace NK a spodní stavby 
8) zásyp za opěrami, provedení přechodových klínů, izolačními nátěry 
9) tryskání a sanace pohledových ploch nosné konstrukce a spodní stavby 
10) provedení mostního svršku (betonáž říms, osazení svodidla, zábradelního 
svodidla včetně PKO) 
11) provedení konstrukce vozovky na mostě a na předmostí s napojením na stávající 
stav 
12) vyčištění a úprava území pod mostem 
13) úprava terénu do původního stavu 
14) odstranění omezení provozu 
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Obrázek 3.3-1 - Varianta A, nový stav 
3.3.2 Rekonstrukce mostu – jednotlivé části 
V této podkapitole jsou vypsány jednotlivé části rekonstrukce. Jedná se o výňatek 
z technické zprávy stavebního objektu.  
Zemní práce 
 Bourací práce 
Bourací práce spočívají s vybourání mostního svršku a odstraněním konstrukce 
vozovky na předmostí. Vybouraný materiál bude odvezen na skládku, případně na 
meziskládku. Stávající spodní stavba a nosná konstrukce bude zachována, upravena a 
sanována. 
 Skrývka ornice 
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Nebude provedena v tomto případě provedena. 
 Stavební jámy 
Výkopové práce budou provedeny ve sklonu 1:1-1:1.5. Podzemní voda nebude přitékat 
do stavební jámy, není počítáno s čerpáním vody. Výkop předpokládáme do hloubky 
2.00 m. 
 Zásyp stavebních jam 
Zásyp stavebních jam bude proveden zeminou vhodnou do zásypu - kamenná drť, 
štěrkodrť. Zásypy budou provedeny v souladu s postupem stavby mostu po vrstvách 
0.30 m a hutněny na ID > 0,85. 
 Zásypy za objekty 
Zásypy budou provedeny v souladu s postupem stavby mostu po vrstvách 0.30 m 
hutněny na ID > 0,85. 
Založení mostu 
Založení opěr je na ražených pilotách 0.35×0.35 m do hloubky 8.00 m. Pod každou 
opěrou je 38 ks pilot, z toho 20 ks pod dříkem opěry a po 9 ks pod křídly. Založení 
mostního objektu nevykazuje žádné poruchy, opěry i křídla bez viditelných závad. 
Spodní stavba 
 Opěry 
Spodní stavbu mostu tvoří masivní betonové opěry, založené na ražených pilotách. 
Úložný práh a základ železobetonový. Délka opěr 12.72 m, resp. 12.58 m, tloušťka opěr 
1.80 m. Výška opěr je 3.30 m. Kvalita betonu dříku opěr zn.135, kvalita betonu 
úložného prahu zn. 250, dle ČSN 73 6206. Oprava spodní stavby spočívá v nezbytné 
úpravě a sanaci povrchu betonu a výztuže. Po odbourání mostního svršku a konstrukci 
vozovky se rozhodne o definitivním rozsahu úprav spodní stavby a sanace. Odbourána 
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bude závěrná zídka, dále je nutno uvažovat s případným ubouráním horní části křídel. 
Odbourání horní části křídel případně rozsah bude dle stavu betonu po odstranění říms. 
Z rubu opěr a křídel se odstraní poškozená krycí vrstva betonu, očištěná výztuž se opatří 
ochranným nátěrem. Na obnaženou rubovou plochu se nanese vrstva reprofilační malty 
do tl. 20 mm. Malta se aplikuje na ještě čerstvý spojovací můstek buď ručně, nebo 
strojně. Za rubem opěr a křídel se zřídí střechovitě vyspádovaná drenáž Ø160 mm na 
podkladním betonu, která se vyvede dodatečně provrtaným otvorem skrz křídla.  
Z líce opěr a křídel se odstraní nesoudržná vrstva betonu a provede otryskání tlakovou 
vodou (800 - 1000 barů). Obnažená výztuž se očistí a opatří ochranným nátěrem. V 
místech, kde dojde k odstranění betonu v plochách větších než 1 m2 a do hloubky větší 
jak 20 mm se osadí KARI síť, přikotvená lepenou výztuží. Celá plocha se vyspraví 
reprofilační maltou aplikovanou na spojovací můstek, bude použito hrubé malty do 20 
mm, na kterou bude nanesena jemná finální správková malta v tl. 5 mm a sjednocující 
ochranný nátěr.  
Přechodové klíny délky 3.00 m a tloušťky 0.30-0.90 m provedeny z drenážního 
mezerovitého betonu. Veškeré pracovní spáry se utěsní těsnicím, trvale pružným 
tmelem (na rubu navíc izolačním pásem).  
Na křídle opěry 1 bude vyznačen letopočet výstavby mostu vlysem do sanované části, 
případně je možné jej vytesat do betonu křídla – celkem 1 ks. 
 Požadavek na povrchovou ochranu 
Opěra (neviditelná plocha) – systémové bednění z překližek, povrchové drobné vady, 
po odbednění odstranit drobné odštěpky, popř. upravit hladítkem 
Opěra (viditelná plocha) – systémové bednění z překližek (všechny styčné spáry mezi 
jednotlivými dílci bednící překližky na sebe musí vzájemně navazovat bez výškových či 
směrových odskoků), povrch nevyžaduje další úpravy 
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 Izolace a ochrana povrchu spodní stavby 
Zasypané části opěr a křídel, se opatří izolačními nátěry 1×AIp + 2×Na provedenými 
dle TKP. Hranice nátěrů je 200 mm pod povrchem terénu. Obnažená rubová plocha se 
opatří natavenou pásovou izolací, která se přetáhne k podkladnímu betonu odvodnění 
rubu. Ochrana izolace provedena 2× vrstvou geotextílií, o gramáži 300g/m2. 
 Odvodnění za opěrami 
Prostor za opěrami je odvodněn podélnou drenáží průměru 160 mm na betonovém 
podkladu C25/30 XC2, drenáž vyspádována ke křídlům a vyvedena dodatečně 
provrtaným otvorem skrz křídla na předlažbu křídel. Drenážní vrstvu na rubu opěr tvoří 
dvě vrstvy geotextílie. 
 Přechodové oblasti 
Uspořádání přechodové oblasti za opěrami se řídí ustanoveními ČSN 73 6244. Výše 
popisovaná skladba přechodové oblasti platí pro zasypávané výkopové jámy za rubem 
opěr a křídel.  
Za podkladním betonem pro drenáž za rubem opěry je proveden zásyp do výškové 
úrovně horního povrchu drenážní trubky ve skonu 10% směrem k drenáži. Na takto 
upravený povrch se položí těsnící vrstva tvořena nepropustnou fólii a ochrannou 
geotextilií. Přechodová oblast je provedena ze štěrkopísku hutněného na ID > 0.85. 
Nosná konstrukce a její součásti 
 Nosná konstrukce 
Staticky je most proveden jako žaluziová deska. Nosná konstrukce je sestavena z 12 ks 
prefabrikovaných podélně předpjatých tyčových nosníků KA-73 délky 12.0 m a výšky 
0.60 m z betonu kvality 500 dle ČSN 73 6206, na které je provedena spádová 
železobetonová deska tl. 70-200 mm. Kvalita betonu desky C30/37 XF2, kvalita 
výztuže 10 505.0, doplněna KARI sítěmi. Předem předpjaté nosníky jsou předepnuty 
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kabely s patentovanými dráty PZ 4.5 - 1650 MPa. V konstrukci jsou použity nosníky 
dvou základních typů (vnitřní, vnější), které se liší navzájem tvarem.  
Před betonáží spádové desky budou odbourány stávající koncové přizdívky, kotevní 
oblast předpjatých nosníků bude obnažena a kontrolována. Kanálky budou 
zainjketovány injektáží směsí. Monolitické spáry mezi nosníky budou otryskány 
tlakovou vodou (800-1000 barů), zamáčené spáry mezi krajními nosníky budou 
případně vybourány, stanoveno dle skutečného stavu po tryskání. Vybourané spáry 
opětovně vybetonovat. Spádová žb deska propojena se stávající NK pomocí lepené 
betonářské výztuže, kotvy osazeny do spár mezi nosníky a horní příruby nosníku      
KA-73. V případě kvalitního betonu spár bude od spojovacích prvků v horní přírubě 
KA nosníků ustoupeno, bude rozhodnuto očištění NK. Žb deska provedena s úžlabím 
pro odvodnění izolace. Tloušťka desky je proměnná dle příčného sklonu vozovky, 70 
200 mm. Koncové části desky (za kotevní oblastí KA-73) jsou šířky až 0.70 m, z toho je 
0.35 m za rubem opěry. Výškově přesahuje deska dolní líc nosníků o 0.80 m, resp. 0.30 
m pod spáru úložného prahu a vytváří okapový nos.  
Pro odvodnění komory nosníků budou obnoveny stávající odvodňovací otvory, do 
otvoru budou osazeny odvodňovací trubičky z PVC Ø 40 mm.  Pohledové plochy 
tyčových prefabrikátů budou očištěny od nesoudržné vrstvy betonu tryskáním tlakovou 
vodou (800 - 1000 barů). Obnažená výztuž se očistí a opatří ochranným nátěrem. Celá 
plocha se vyspraví reprofilační maltou aplikovanou na spojovací můstek, bude použito 
hrubé správkové malty do 20 mm, na kterou bude nanesena jemná finální správková 
malta v tl. 5 mm a sjednocující ochranný nátěr.  
 Požadavek na povrchovou ochranu 
Povrchová ochrany desky (neviditelná plocha) – systémové bednění z překližek, 
povrchové drobné vady, po odbednění odstranit drobné odštěpky, popř. upravit 
hladítkem 
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Povrchová ochrany desky (viditelná plocha) – systémové bednění z překližek (všechny 
styčné spáry mezi jednotlivými dílci bednící překližky na sebe musí vzájemně 
navazovat bez výškových či směrových odskoků), povrch nevyžaduje další úpravy 
 Postup opravy NK 
Prefabrikované nosníky budou očištěny, očištění povrchu tryskáním, případné 
vybourání betonu zamáčených spár. Kontrola kotevní oblasti, injektáž kanálků. Osazení 
bednících prvků, kotvení spojovacích prvků, rozmístění výztuže. Betonáž spádové 
desky. 
 Ložiska 
Ložiska nejsou. Nosníky KA-73 plošně uloženy na vrstvy lepenky (2×). Uložení 
zachováno ve stávajícím stavu. Pod betonáž konců žb deky doplněna izolační lepenka 
(2×-3× vrstvy), napojena na stávající lepenku pod nosníky. 
 Mostní závěry 
Mostní závěry nejsou. Spára mezi převislým koncem žb desky a rubem opěry vyplnit 
pružnou vložkou z pěnového polystyrénu, uvažovaná tl. 20-30 mm. Spára mezi koncem 
žb desky a křídlem bude vyplněna pružnou vložkou z pěnového polystyrénu, tl. 10-20 
mm, líc bude zatěsněn těsnícím profilem a trvale pružným tmelem. Rub spáry se vyplní 
tmelem s natavovanými izolačními pásy, doplněno ochranou izolace. Vozovka v místě 
přechodu z mostu na předmostí bude upravena naříznutím obrusné vrstvy vozovky  
a zalitím trvale pružným tmelem. Pružný tmel bude v tloušťce 40 mm a v šířce min. 20 
mm. Vozovka tímto způsobem bude upravena rovněž pracovní spáře vozovky.  
 Mostní svršek a odvodnění 
Na nosné konstrukci bude provedena celoplošná izolace z natavovaných asfaltových 
pásů tloušťky 5 mm pokládaná na pečetící vrstvu. Vhodným technologickým postupem 
musí být zajištěna celistvost izolace, její nepropustnost, dobrá odolnost proti 
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mechanickému namáhání a přilnavost k nosné konstrukci. Musí být zajištěno její 
dokonalé odvodnění a vyloučeno stékání vody po nosné konstrukci.  
Vlastnosti všech materiálů použitých pro izolační systém musí být v souladu s TKP. 
Izolační práce musí být prováděny pouze ve vhodných klimatických podmínkách, které 
budou uvedeny v příslušných technologických předpisech pro provádění zvolené 
skladby izolačního souvrství. Povrchová vrstva mostovky musí vykazovat pevnost  
v odtrhnu min. 1.50 MPa. Před pokládkou izolace musí být povrch mostovky řádně 
očištěn.  
Pod římsami se provede ochrana izolace izolačním pásem. Ochrana izolace pod 
vozovkou bude z litého asfaltu MA 11 IV tl. 35 mm. Odvodnění izolace se provede  
v podélném směru drenážním hliníkovým profilem 30/20/2 mm, který bude podél obou 
říms. Profil zatažen k přechodovému klínu, kde bude zakončen. 
 Vozovka 
Šířkové uspořádání komunikace na mostě je navrženo v kategorii S 11.5/90 s omezením 
volné šířky na 10.50 m (jízdní pruhy 2×3.50 m, vodící proužek 2×0.25 m, zpevněná 
krajnice 2×1.50 m, nezpevněná krajnice není provedena). Základní příčný sklon 
vozovky je oboustranný 2.50% dle ČSN 73 6101. Klopení příčného sklonu vozovky 
není na předmětném úseku prováděno. Šířka zpevněné komunikace je 10.50 m. 
Spáry na styku živičné vrstvy s obrubou budou vyplněny na tloušťku obrusné vrstvy (40 
mm) pružným tmelem, případně zálivkou šířky 20 mm. 
Vozovka na mostě je tvořena: 
Asfaltový koberec mastixový, modif. SMA 11S PMB 40 mm - ČSN EN 13 108-5 
Spojovací postřik asf. modif. 0.25 kg/m2 PS-A 0.25 kg/m2 - ČSN 73 6129 
Asfaltový beton velmi hrubý ACL 22S 60 mm - ČSN EN 13 108-1 
Spojovací postřik asf. modif. 0.25 kg/m2 PS-A 0.25 kg/m2 - ČSN 73 6129 
Litý asfalt MA 11IV 35 mm - ČSN EN 13 108-6 
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Pásová izolace s pečetící vrstvou 5 mm 
Celková tloušťka vozovky je 140 mm 
 Římsy 
Na mostě jsou navrženy monolitické římsy výšky 600 mm z betonu kvality C30/37 
XF4, a výztuží z oceli 10 505.0. Horní povrch říms bude upraven příčnou stráží  
a vyspádován 4.0% sklonem směrem k vozovce, vyložení je 0.25 m, výška obruby nad 
vozovkou 150 mm. 
Pracovní spáry říms (po cca 6 m) budou utěsněny dle směrných detailů. Betonáž říms 
bude kvůli omezení rozvoje smršťovacích trhlin probíhat šachovnicově s tím, že rozdíl 
ve stáří sousedních úseků musí být minimálně 3 dny. 
Římsy na mostě a křídle jsou kotveny pomocí kotev lepených do dodatečně 
prováděných vývrtů s oky s pásové oceli. Vzdálenost kotev je 1.0 m. Vývrty budou 
prováděny jádrovým vrtákem před pokládkou izolace. Horní povrch a boční povrch 
římsy přiléhající k vozovce bude ošetřen ochranným impregnačním nátěrem proti 
účinkům rozmrazovacích látek. Podélná spára mezi vozovkou a římsou bude utěsněna 
profilovým těsněním z mikroporézní pryže a zalita trvale pružnou zálivkou.  
 
Vybavení mostu 
 Svodidlo, zábradelní svodidlo 
Na římsách je navrženo ocelové zábradelní svodidlo se svislou výplní s úrovní zadržení 
H2. Výška svodnice je 0.75 m, výška horního madla 1.20 m nad přilehlým povrchem 
vozovky. Svodidla na mostě budou opatřeny modrými odrazkami.  
Svodidlové sloupky á 2.00 m jsou odnímatelné, přišroubované přes ocelovou patní 
desku do hmoždinek v římse. Mezi patní deskou svodidla a povrchem římsy je podlití  
z plastmalty, uvažovaná tl. 10 mm. Sloupky se osazují svisle, přivaření patní desky 
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respektuje příčný sklon římsy i podélný sklon mostu. Styk svodidel v místě přechodu na 
předmostí nebude proveden jako elektroizolační. Zábradelní svodidlo pokračuje z mostu 
na křídla opěr, za křídly je zakončeno dle typového podkladu. 
 Odpadní zařízení 
Pro odvodnění komory nosníků budou obnoveny stávající odvodňovací otvory, do 
otvoru budou osazeny odvodňovací trubičky z PVC Ø 40 mm.  
Odvodnění vozovky mostu je realizováno příčným a podélným sklonem. Most 
vzhledem k jeho délce není opatřen odvodňovači. Sklonové parametry vozovky zajistí 
odvedení srážkové vody do odvodňovacích skluzů, které jsou provedeny v přídlažbě 
před římsami (dle staničení). 
Odvodňovací skluzy jsou provedeny ze žlabových tvárnic do betonu C25/30 XC2. 
Skluzy jsou zakončeny do vývařiště z kamenné dlažby. 
Odvodnění izolace provedeno příčným a podélným sklonem s drenážní lištou, 
odvodňovače izolace nejsou osazeny. 
 Revizní zařízení 
Přístup pod most umožněn po přilehlých zatravněných svazích, pod mostem provedeny 
před opěrami revizní lavičky. Lavičky provedeny z kamenné dlažby do betonového 
lože. Tloušťka kamene 0.25 m, tloušťka betonu 0.15 m, kvalita betonu C25/30 XC2. 
 Protikorozní ochrana 
Protikorozní ochrana zábradelního svodidla, svodidla:  
Veškeré konstrukční díly jsou žárově pozinkovány. Vlastnosti a metody zkoušení 
povlaku zinku jsou definovány ČSN EN ISO 1461 a TKP 19. Zábradelní svodidlo na  
mostě bude doplněno nátěrovým systémem dle stupně agresivity prostředí C3 podle 
ČSN EN ISO 12944-2 s požadovanou návrhovou životností střední (tj.5-15 let) smyslu 
ČSN EN ISO 12944-5. 
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Skladba PKO zábradelního svodidla: 
žárový zinek tl. 70 mm 
epoxidový nátěr tl. 80 mm 
epoxidový nátěr tl. 80 mm 
polyuretanový nátěr tl. 50 mm 
celkem tl. 280 mm 
Pásovina bude opatřena pouze základním nátěrem. 
 Úpravy kolem mostu 
Krajnice za křídlem je na délku 2.0 m zpevněn přídlažbou z kamenné dlažby do betonu. 
Přídlažba je rovněž provedeno podél křídla přesahující o 0.50 m půdorysný průmět 
mostu. Kamenná dlažba tl. 200-250 mm bude uložena do suché betonové směsi kvality 
C25/30 tl. 150-200 mm. Spáry mezi kameny na hloubku 20 mm budou vyplněny 
cementovou stěrkou s odolností XF2. Zpevnění ohraničeno betonovou obrubou do 
betonového lože. Potok pod mostem bude vyčištěn od naplavenin. 
 Cizí zařízení 
Na stávající římse mostu osazena nivelační značka. Před započetím stavebních prací 
bude zhotovitelem zažádáno ČUZK o její odstranění, případně přeložení a obnovení. 
 Letopočet 
Na křídle opěry 1 bude vyznačen letopočet výstavby mostu (1981) vlysem do sanované 
části, případně je možné jej vytesat do betonu křídla – celkem 1 ks.  
3.4 Rekonstrukce mostu – varianta B 
Rekonstrukce stavby bude probíhat v několika fázích, dle požadavků stavby, 
technologických možností zhotovitele a v neposlední řadě zajištění objízdné trasy. 
Předpokládaný průběh rekonstrukce spočívá v přípravě území, demolice vrchní části 
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mostu a větší části spodní stavby, provedení nové části spodní stavby, provedení 
vodorovné části nosné konstrukce, sanaci zbylé části spodní stavby a dokončovacích 
pracích v okolí mostu. Předpokládaná doba opravy je 5 měsíce. Stavba se nachází v 
extravilánu, na komunikaci I/53 za obcí Suchohrdly u Miroslavi. Začátek resp. konec 
úpravy komunikace bude směrově i výškově plynule navazovat na stávající komunikaci 
3.4.1 Postup rekonstrukce mostu 
1) převedení dopravy z komunikace I/53 na provizorní komunikaci 
2) příprava území, zařízení staveniště 
3) odstranění konstrukce vozovky na mostě a na předmostí 
4) demolice stávající vrchní části mostu a větší části spodní stavby 
5) odtěžení zeminy za opěrami, odvodnění rubu spodní stavby 
6) vyspravení zbylé spodní části stavby 
7) provedení nové části spodní stavby mostu (svislé stojky) 
8) provedení izolace spodní stavby 
9) zásyp za opěrami, izolačními nátěry 
10) provedení vodorovné části nosné konstrukce 
11) celoplošná izolace na mostě 
12) zásyp konstrukce spodní stavby 
13) obsyp, zásyp a násyp komunikace a provedení přechodových oblastí 
14) sanace původní části spodní stavby 
15) provedení mostního svršku (betonáž říms, osazení svodidla, zábradelního 
svodidla včetně PKO) 
16) provedení vozovky na mostě a na předmostí s napojením na stávající stav 
17) vyčištění a úprava území pod mostem 
18) úprava terénu do původního stavu 
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19) odstranění provizorního značení  
3.4.2 Rekonstrukce mostu – jednotlivé části 
V této podkapitole jsou vypsány jednotlivé části rekonstrukce. Jedná se o výňatek 
z technické zprávy stavebního objektu.  
Zemní práce 
 Bourací práce 
Demolice vrchní části mostního objektu a větší části spodní stavby. Rozebrání 
konstrukce vozovky na mostě a předmostí. Vybouraný materiál bude odvezen na 
skládku, případně na meziskládku.  
 Skrývka ornice 
Nebude provedena v tomto případě provedena. 
 Stavební jámy 
Stejné jako u varianty A. 
 Zásyp stavebních jam 
Stejné jako u varianty A. 
 Zásypy za objekty 
Stejné jako u varianty A. 
Založení mostu 
Stejné jako u varianty A. 
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Spodní stavba 
Konstrukce nové části spodní stavby je provedena jako monolitická železobetonová do 
systémového bednění. 
 Opěry 
Železobetonové opěry (rámové stojky) konstrukce mostu jsou navrženy z monolitického 
železobetonu vetknutého do konstrukce základových pásů. Materiál navrženy na tuto 
část konstrukce je beton C30/37-XF2 a ocel 10 505 (R). Jejich tloušťka je konstantní  
a to 800 mm v kolmém směru a výška je 1,8 m. Lícová i rubová plocha konstrukce 
stojek je svislá. Šířka rámových stojek je konstantní po výšce s tím, že je shodná se 
šířkou nosné konstrukce. U osazení betonářské výztuže ve stěnách konstrukce rámu je 
třeba dát pozor na osazení vložek, které jsou přetaženy z konstrukce stojek do nosné 
konstrukce. 
Konstrukce křídel opěr mostu jsou navrženy na plnou výšku s uložením na základových 
pasech a vetknutím do konstrukce opěr nosné konstrukce z monolitického železobetonu. 
Po provedení rámových stojek bude doplněna izolace pracovních spar po celém obvodu. 
Povrch křídel bude vyspárován směrem k ose komunikace ve sklonu 6,0%. 
Zbylou část spodní stavbu mostu tvoří masivní betonové opěry, založené na ražených 
pilotách, úložný práh a základ železobetonový. Oprava zbylé spodní stavby spočívá v 
nezbytné úpravě a sanaci povrchu betonu a výztuže. Odbourána bude závěrná zídka a 
velká část opěr. Z rubu opěr a křídel se odstraní poškozená krycí vrstva betonu, očištěná 
výztuž se opatří ochranným nátěrem. Na obnaženou rubovou plochu se nanese vrstva 
reprofilační malty do tl. 20 mm. Malta se aplikuje na ještě čerstvý spojovací můstek 
buď ručně, nebo strojně. Za rubem opěr a křídel se zřídí střechovitě vyspádovaná drenáž 
Ø160 mm na podkladním betonu, která se vyvede dodatečně provrtaným otvorem skrz 
křídla. 
Z líce opěr a křídel se odstraní nesoudržná vrstva betonu a provede otryskání tlakovou 
vodou (800 - 1000 barů). Obnažená výztuž se očistí a opatří ochranným nátěrem. V 
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místech, kde dojde k odstranění betonu v plochách větších než 1 m2 a do hloubky větší 
jak 20 mm se osadí KARI síť, přikotvená lepenou výztuží. Celá plocha se vyspraví 
reprofilační maltou aplikovanou na spojovací můstek, bude použito hrubé malty do 20 
mm, na kterou bude nanesena jemná finální správková malta v tl. 5 mm a sjednocující 
ochranný nátěr.  
Přechodové klíny délky 3.00 m a tloušťky 0.30-0.90 m provedeny z drenážního 
mezerovitého betonu. Veškeré pracovní spáry se utěsní těsnicím, trvale pružným 
tmelem (na rubu navíc izolačním pásem).  
 Požadavek na povrchovou ochranu 
Opěra (neviditelná plocha) – systémové bednění z překližek, povrchové drobné vady, 
po odbednění odstranit drobné odštěpky, popř. upravit hladítkem 
Opěra (viditelná plocha) – systémové bednění z překližek (všechny styčné spáry mezi 
jednotlivými dílci bednící překližky na sebe musí vzájemně navazovat bez výškových či 
směrových odskoků), povrch nevyžaduje další úpravy 
 Izolace a ochrana povrchu spodní stavby 
Stejné jako u varianty A. 
 Odvodnění za opěrami 
Stejné jako u varianty A. 
 Přechodové oblasti 
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Nosná konstrukce a její součásti 
 Nosná konstrukce 
Vodorovná rámová deska nosné konstrukce mostu je z monolitického železobetonu 
proměnné tloušťky s konstantní šířkou příčného řezu. Kvalita betonu desky C30/37 
XF2, kvalita výztuže 10 505. Tuhé rámové spojení stěn a desky rámu je zajištěno 
v tuhém rámovém koutu nosné konstrukce. Tloušťka nosné konstrukce je proměnná 
s minimální tloušťkou 0,55 m ve vnitřní třetině rozpětí a s tloušťkou 0,7 m v místě 
vetknutí. Šířka nosné konstrukce je konstantní 12,0 m. Základní průřez nosné 
konstrukce je obdélníkový s šířkou 12,0 m a výškou 0,55-0,6 m. Délka nosné 
konstrukce 13,923 m.  
Dolní podhledová plocha nosné konstrukce je rovinná s podélným a příčným sklonem 
odpovídajícím hornímu povrchu vodorovné nosné konstrukce. Na podhledu nosné 
konstrukce navrženo zkosení 30/30. Hrany betonu budou zkoseny 15/15 mm vloženými 
lištami do bednění. 
 Ložiska 
Mostní objekt je navržen bez ložisek. 
 Dilatační spáry 
S ohledem na nosnou konstrukci a její typ, jsou navrženy pouze povrchové dilatační 
spáry v konstrukci vozovky. Dilatace konstrukce vozovky je navržena proříznutím 
obrusné a ložné vrstvy vozovky v šířce 20-40mm opatřeným asfaltovou modifikovanou 
zálivkou typu EMZ či ve smyslu ZTKP. Celková šířka dilatace vozovky je navržena  
40mm. V místě dilatace bude vložen výztužný pás z geomříže šíře 1,0m.Dilatace 
vozovky je navržena přes celou šířku vozovky na mostě 12,0 m. 
S ohledem na délku konstrukce římsy na mostě je provedena dilatační spára v polovině 
jejich délky a v místě dilatace vozovky. Šířka spáry se uvažuje 20-30 mm a bude řešena 
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dle VL-4. Povrch konstrukce římsy bude po betonáži nařezán smršťovacími řezy na 
hloubku do 15 mm ve vzdálenosti cca 2,0m. 
Součástí vozovek jsou pružné asfaltové zálivky podél římsy.  
 Mostní svršek a odvodnění 
Stejné jako u varianty A. 
 Vozovka 
Stejné jako u varianty A. 
 Římsy 
Stejné jako u varianty A. 
Vybavení mostu 
Celé vybavení mostu je stejné jako u varianty A 
3.5 Porovnání vlivu rozsahu rekonstrukce na cenu mostu 
Na závěr jsem provedl samotné porovnání rozsahu rekonstrukcí na dobu 60 let u obou 
variant. Bylo vypracováno celkem 6 rozpočtů. Na první rekonstrukci byly vytvořeny 
dva rozpočty, jeden pro variantu A a druhý pro variantu B. Třetí rozpočet se týká 
výměny svršku co 10 let. Další dva rozpočty, které byly vypracovány, se týkají 
rekonstrukcí po 20 letech. Po 40 letech byl v případě varianty A použit opět první 
rozpočet této varianty, jelikož proběhne totožná rekonstrukce. U varianty B byl pro 
rekonstrukci po 40 letech vytvořen nový rozpočet. Těmito rozpočty bylo pokryto 
období 60 let, po kterých by u varianty A pravděpodobně proběhla demolice, jedná se 
totiž již o období konce životnosti mostu. Z toho důvodu byl vliv rozsahu rekonstrukce 
na cenu stavebního objektu hodnocen na toto období.  
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V níže uvedené tabulce jsou uvedeny jednotlivé období rekonstrukcí, jak u varianty A, 
tak B.  
Tabulka 3.5-1- srovnání variant A, B 
období 
rekonstrukce
typ rekonstrukce Varianta A Varinta B
Rozdíl mezi 
variantami (A-B)
nyní vrchní část mostu, spodní stavba 8 833 494,44 Kč 10 981 823,61 Kč -2 148 329,17 Kč
po 10 letech výměna obrusné vrstvy 426 991,81 Kč 426 991,81 Kč 0,00 Kč
po 20 letech vrchní část mostu 6 653 274,87 Kč 5 371 708,56 Kč 1 281 566,31 Kč
po 30 letech výměna obrusné vrstvy 426 991,81 Kč 426 991,81 Kč 0,00 Kč
po 40 letech vrchní část mostu, spodní stavba 8 833 494,44 Kč 5 938 681,99 Kč 2 894 812,45 Kč
po 50 letech výměna obrusné vrstvy 426 991,81 Kč 426 991,81 Kč 0,00 Kč
celkové náklady 25 601 239,18 Kč 23 573 189,59 Kč 2 028 049,59 Kč  
Jak je možné vyčíst z tabulky 3.3-1 vychází rekonstrukce variantou B výhodněji na 
celé hodnocené období a to o částku 2 028 049,59 Kč. První rekonstrukce varianty B je 
zákonitě dražší, bylo nutné u této varianty zbourat původní vrchní část mostu a vystavět 
kompletně novou. Počáteční vyšší náklady jsou vykompenzovány nízkými náklady na 
údržbu mostu a dlouho životností. Nízké náklady na údržbu jsou zapříčiněny 
nepřítomností mostních ložisek a mostních závěr. Není nutná jejich nákladná údržba 
jako u varianty A, kdy musí být co 20 let měněny. Při výměně ložisek je nutné celou 
vrchní část mostu podzvednout, aby mohla výměna proběhnout. Což je velmi nákladné 
a je nutné kvůli tomu zcela odklonit dopravu. Další výhodou varianty B při použití 
rámové konstrukce, je větší bezpečnost proti případnému přetížení. Je to dáno 
konstrukcí, která umožňuje lepší redistribuci vnitřních sil. Výsledné vyhodnocení vlivu 
rozsahu rekonstrukce na cenu stavebního objektu je v závěru mé práce. 
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4 ZÁVĚR 
Úkolem mojí diplomové práce bylo zjistit vliv rozsahu rekonstrukce na cenu stavebního 
objektu.  
V úvodu mé práce jsem se snažil vysvětlit jednotlivé teoretické pojmy týkající se 
mostních objektů, jejich rekonstrukcí a tvorby položkového rozpočtu. V teorii mostních 
objektů jsem se pokusil objasnit pojmy, jako jsou hlavní části mostů, jednotlivé typy 
mostních staveb, technologie výstavby, atd. Teorie je zaměřená na dva druhy mostů a to 
mosty deskové a mosty rámové. Z toho důvodu, že při rekonstrukci variantou A se 
jedná o deskový most a při variantě B se jedná o rámovou mostní konstrukci. V teorii 
týkající se rekonstrukcí mostů, sem se zaměřil na jednotlivé důvody pro rekonstrukci, 
způsoby rekonstrukcí a typy životností včetně samotného konce životnosti. Je zde i 
zjednodušeně rozebrán způsob hodnocení stavu mostu i posouzení životnosti. V teorii 
rozpočtování jsem se pokusil vysvětlit základní pojmy, které jsou s touto činností 
spojeny. Jednalo se o pojmy, jako jsou výkazy výměr, ceníky stavebních prací apod. 
Dále byly vysvětleny české třídníky s důrazem na Oborový třídník stavebních 
konstrukcí a prací (OTSKP), který je využíván program ASPE, ve kterém byly rozpočty 
sestaveny. Dále byly vysvětleny pojmy, které jsou používány v cenové soustavě ÚRS a 
OTSKP - SPK. V závěru teorie byl popsán samotný software ASPE. 
V praktické části jsem uvedl veškeré nutné údaje týkající se mostu, na který byly 
vypracovány rozpočty. Dále byly rozepsány rekonstrukce varianty A i B po 
jednotlivých částech. Období, po které jsem hodnotil veškeré údržby a rekonstrukce 
jsem si stanovil na 60 let. Na tomto období bylo nejlépe vidět, jak počáteční vyšší 
náklady u varianty B jsou postupně vynulovány a převýšeny údržbou varianty A. Mělo 
to několik důvodů, za hlavní důvody považuji nepřítomnost mostních ložisek a 
mostních závěr. Obě tyto části jsou finančně nákladné a je nutné je po přibližně 20 
letech měnit. 
Cena stavebního objektu u rekonstrukce variantou B byla hodně ovlivněna bouráním a 
výstavbou nové hlavní nosné konstrukce. Byla použita nová rámová konstrukce, která 
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má vliv na cenu hlavně do budoucna. Důvodem jsou nízké nároky na údržbu, díky 
tomu je tato konstrukce považována za velmi hospodárnou a zároveň i spolehlivou. 
Finální rozdíl mezi oběma variantami je 2 028 049,59 Kč. Při procentním vyjádření je 
varianta B na celé období 60 let levnější o 7,92%. Z čehož plyne, že i když je 
v počátku nutné více investovat, může to ve výsledku znamenat výhodnější typ 
rekonstrukce. Vždy je nutné uvažovat do budoucna, u mostů nejlépe do konce 
životnosti. Další velký vliv má rozsah rekonstrukce na životnost a trvanlivost mostu. 
Rámová most má díky konstrukci lepší redistribuci vnitřních působících sil. Čímž 
dochází k lepšímu rozložení namáhání konstrukce a prodloužení trvanlivosti 
mostu. Díky tomuto typu konstrukce je most připraven na případný nárůst silniční 
dopravy, který na této komunikaci do budoucna může určitě nastat.  
V úvodu mé diplomové práce jsem předpokládal, že cena varianty B bude levnější. 
Tento předpoklad byl naplněn. Za hlavní důvody považuji nízkou údržbu nové rámové 
konstrukce. Při rekonstrukci je třeba se zaměřit na celou životnost mostu a vyhodnotit 
nejvhodnější typ rekonstrukce s ohledem na údržby a další nutné rekonstrukce, které 
nastanou. Zároveň je ale vždy nutné brát v úvahu i počáteční investice investora. Ne 
vždy je možné provést z finančních důvodů nákladnější rekonstrukci. Tato diplomová 
práce může posloužit jako návod při rekonstrukci mostního objektu a vyhodnocení 
nejlepší varianty. 
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6 SEZNAM POUŽITÝCH ZKRATEK A SYMBOLŮ 
ČSN  Československá norma 
ČSR  Československá republika 
HSV  Hlavní stavební výroba 
PSV  Přidružená stavební výroba 
ZRN  Základní rozpočtové náklady 
VRN  Vedlejší rozpočtové náklady 
HSV  Hlavní stavební výroba 
PSV  Přidružená stavební výroba 
DPH   Daň z přidané hodnoty 
PK  Pozemní komunikace 
OTSKP-SPK Oborový třídník stavebních konstrukcí a prací staveb PK 
TSKP  Třídník stavebních konstrukcí a prací (vydaný MS v ČSR v r. 1988) 
TKP   Technické kvalitativní podmínky staveb pozemních komunikací 
ZTKP   Zvláštní technické kvalitativní podmínky stavby pozemní komunikace 
OPSKP Obchodní podmínky staveb pozemních komunikací 
ZTKP-D  Zvláštní technické kvalitativní podmínky pro dokumentaci stavby  
  pozemní komunikace 
VOP   Všeobecné obchodní podmínky 
SP   Soupis prací 
PPS-PK  Popisovník prací staveb pozemních komunikací 
RDS  Realizační dokumentace stavby 
DZS   Dokumentace pro zadání stavby – zrušeno revizí 6. kapitoly Směrnice   
  pro dokumentaci staveb pozemních komunikací 
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NAIP  Natavitelný asfaltový izolační pás 
MI  Izolační mastix 
Nh  Normohodina 
Sh  Strojohodina 
OKEČ  Odvětvová klasifikace ekonomických činností 
JKSO  Jednotná klasifikace stavebních objektů 
SKP  Standardní klasifikace produkce 
CC-CZ Klasifikace stavebních děl 
ASPE  Automatizovaný systém podnikové ekonomiky 
ŘSD  Ředitelství silnic a dálnic 
SŽDC  Správa železniční dopravní cesty 
NDS  Národná diaľničná spoločnosť 
PKO  Protikorozní ochrana 
PVC  Polyvinylchlorid 
ČUZK  Český úřad zeměměřický a katastrální 
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